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INTRODUCTION 


La  publication  de  Y  Année  maritime  a  été  entreprise 
dans  un  but  de  vulgarisation. 

On  s'intéresse  vivement  aujourd'hui,  et  avec  raison, 
à  tout  ce  qui  concerne  les  forces  militaires  des  diffé- 
rents pays.  De  nombreux  journaux,  des  revues  spé- 
ciales tiennent  le  public  au  courant  de  la  situation  des 
armées. 

Il  y  en  a  beaucoup  moins  qui  s'occupent  des  ma- 
rines. Et  cependant,  la  nécessité  d'être  informé  de  ce 
qui  se  fait  à  l'étranger  n'est  pas  moins  impérieuse 
pour  les  armées  de  mer  que  pour  les  armées  de  terre. 
Ces  deux  éléments  de  la  force  publique  ont  entre  eux 
d'étroits  rapports  et  leur  action  s'exerce  souvent  en 
commun. 

Depuis  la  substitution  de  la  vapeur  à  la  voile,  depuis 
surtout  l'apparition  des  navires  cuirassés,  les  perfec- 
tionnements et  les  transformations  se  succèdent  avec 
une  telle  rapidité,  que  tout  État  soucieux  de  sa  puis- 
sance maritime  a  pour  devoir  de  se  tenir  au  courant 
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des  moindres  réformes  qui  s'opèrent,  des  moindres 
inventions  qui  apparaissent  dans  les  autres  marines. 
Car  c'est  surtout  en  matière  d'art  naval  qu'il  est  vrai 
de  dire  que  la  science  est  le  résultat  de  la  comparai- 
son, le  fruit  de  l'éclectisme. 

Aujourd'hui  l'instruction  professionnelle  ne  suffît 
plus.  Sans  doute  elle  a  encore  conservé  et  elle  conser- 
vera toujours  son  immense  importance,  mais  le  succès 
est  réservé  à  celui  qui  à  une  parfaite  possession  de 
son  métier  de  marin  joindra  une  connaissance  exacte 
des  forces  et  des  ressources  de  son  adversaire. 

Nous  avons  pensé  qu'une  publication  qui  aurait 
pour  but  de  faire  connaître  à  nos  officiers  de  marine 
leurs  adversaires  éventuels  pourrait  être  de  quelque 
utilité  et  répondrait  bien  à  ce  louable  besoin  d'étude  et 
d'information  sérieuse  que  le  Gouvernement  s'est  tou- 
ours  efforcé  de  stimuler  dans  l'armée  et  dans  la  marine. 

Nous  avons  donc  cherché  à  réunir,  sous  une  forme 
méthodique,  tous  les  faits  susceptibles  de  renseigner 
tant  sur  l'évolution  générale  des  marines  actuelles 
que  sur  la  situation  de  chacune  prise  en  particulier, 
et  à  constituer  une  sorte  de  répertoire  statistique  an- 
nuel indiquant  l'état  des  effectifs  en  personnel  et  en 
matériel,  les  ressources  budgétaires,  les  réformes 
d'organisation,  les  perfectionnements  techniques,  les 
inventions  d'engins  de  guerre  propres  à  augmenter 
la  puissance  maritime  de  chaque  pays. 
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Nous  nous  sommes  surtout  imposé  pour  règle  de 
ne  donner,  dans  les  pages  qui  suivent,  que  des  faits 
authentiques,  des  renseignements  exacts,  des  résultats 
acquis,  puisés  aux  sources  officielles  ou  empruntés  à 
des  documents  sérieux. 

Quoique  le  présent  volume  concerne  spécialement 
l'année  1876,  il  contient,  néanmoins,  de  nombreux 
renseignements    d'un    intérêt  plus  durable,  d'une 
utilité  permanente.  Il  est,  par  exemple,  tels  relevés 
statistiques  et  telles  nomenclatures  qui  n'ont  été  pu- 
bliés qu'en  4877  et  qui,  bien  que  propres  à  Tannée 
1876,  présenteront  de  tout  temps  un  grand  intérêt 
et  seront  toujours  utiles  à  consulter.  La  méthode  de 
classification  logique  suivie  dans  Y  Année  maritime 
permettra  de  les  trouver  facilement. 

Pour  former  une  marine,  il  faut  trois  choses  :  des 
hommes,  du  matériel  et  de  l'argent.  De  là  une  division 
générale  de  X Année  maritime  en  trois  chapitres  prin- 
cipaux :  Organisation  générale  et  Budgets  ;  —  Per- 
sonnel;—  Matériel;  —  les  autres  chapitres  relatifs  à 
la  Navigation,  à  la  Marine  marchande  et  à  la  Biblio- 
graphie maritime,  pouvant  être  considérés  comme 
des  parties  relativement  accessoires.  Chaque  chapitre 
est  à  son  tour  subdivisé  par  pays,  et  ceux-ci  sont  clas- 
sés d'après  leur  rang  au  point  de  vue  maritime.  La 
France,  cependant,  occupe  la  première  place,  bien 
que  sa  marine  vienne  après  celle  de  l'Angleterre,  à 
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cause  des  développements  particuliers  que  nous  avons 
cru  devoir  donner  à  tout  ce  qui  intéresse  la  marine 
nationale. 

Quant  à  la  rédaction  de  l'ouvrage  proprement  dite, 
quant  au  procédé  d'examen  des  questions,  nous  avons 
suivi  la  méthode  d'exposilion,  la  seule  qui  convienne 
en  des  matières  aussi  spéciales,  nous  abstenant,  au- 
tant que  possible,  de  toute  appréciation  personnelle, 
laissant  le  plus  souvent  la  parole  aux  faits  ou  bien  aux 
hommes  compétents,  aux  spécialistes  autorisés.  Nous 
avons  fait  précéder  les  chapitres  consacrés  à  Forga- 
nisation,  au  personnel,  aux  armements,  au^si:  construc- 
tions navales,  à  Tartillerie,  à  la  marine  marchande, 
de  quelques  considérations  générales  dans  lesquelles 
nous  nous  sommes  efforcé  de  résumer  l'état  de  chaque 
question  et  d'exposer  les  desiderata  poursuivis,  sur 
certains  points  techniques,  dans  les  différentes  marines. 
A  ce  point  de  vue,  l'exposition  de  ces  chapitres  peut 
se  subdiviser  en  deux  parties  distinctes  :  d'abord,  une 
partie  purement  statistique  indiquant  l'état,  en  1876, 
au  personnel  comme  au  matériel,  des  différentes  ma- 
rines; ensuite,  une  partie  technique,  contenant  le 
compte  rendu  des  progrès  accomplis,  des  perfection- 
nements apportés  aux  navires,  aux  canons  et  aux  au- 
tres engins  maritimes,  ou  le  récit  des  expériences 
effectuées  et  des  événements  survenus. 

Les  questions  traitées  dans  V Année  maritime  ne 


Lv 


f 


INTRODUCTION.  IX 

présentent  pas  seulement  un  intérêt  particulier  au 
double  point  de  vue  militaire  et  politique  ;  la  science, 
dans  plusieurs  de  ses  branches,  y  trouve  aussi  sa 
place.  Les  merveilleuses  productions  métallurgiques 
auxquelles  a  donné  lieu  la  lutte  ardente  entre  la  cui- 
rasse et  le  canon;  les  ingénieuses  applications  des 
découvertes  de  la  physique  et  de  la  chimie  à  la  fabri- 
cation des  canons,  des  poudres  et  des  torpilles  ;  les 
prodiges  que  l'industrie  a  enfantés  pour  la  construc- 
tion de  ces  immenses  maisons  flottantes  destinées  à 
traverser  les  mers  ;  tous  ces  efforts,  toutes  ces  re- 
cherches du  génie  humain  ne  sont-ils  pas  de  nature  à 
exercer  une  véritable  séduction  sur  les  esprits  avides 
de  s'instruire?  A  ce  titre,  purement  scientifique,  Y  An- 
née maritime  trouvera  et  satisfera,  nous  aimons  à 
Tespérer,  d'autres  lecteurs  que  les  gens  de  profession 
et  les  spécialistes. 

Enfin,  les  nombreuses  personnes  qui  ont  des  inté- 
rêts engagés  dans  les  entreprises  de  la  marine  du 
commerce  trouveront,  dans  le  chapitre  consacré  à  la 
marine  marchande,  des  renseignements  et  des  docu- 
ments de  la  plus  grande  utilité,  auxquels  nous  nous 
sommes  attaché  à  donner  un  caractère  pratique.  Ce 
chapitre  recevra,  à  l'avenir,  de  plus  grands  dévelop- 
pements. De  même  encore,  nous  avons  Tintention  de 
compléter  notre  pubhcafion  d'une  table  alphabétique 
et  analytique  destinée  à  faciliter  les  recherches. 
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En  résumé,  on  s'est  efforcé  de  faire  de  V Année 
maritime  à  la  fois  un  répertoire  statistique,  un  aide- 
mémoire  utile  aux  spécialistes  et  un  exposé  suscep- 
tible d'instruire  et  d'intéresser  les  personnes  étran- 
gères aux  questions  maritimes. 

Comme  toute  publication  à  son  début,  V Année  ma- 
ritime est  susceptible  d'améliorations.  Nous  avons 
néanmoins  l'espoir  que,  telle  que  nous  la  lui  présan- 
tons pour  la  première  fois,  elle  sera  bien  accueillie 
du  public,  parce  qu'elle  répond  à  un  besoin  véritable 
et  qu'elle  comble  une  lacune  qui  n'aurait  jamais  dû 
exister  dans  la  bibliographie  militaire. 

Juin  1877. 
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CHAPITRE  PREMIER 

POLITIQUE  GlÉNéRALE  ET  DROIT  MARITIME  INTERNATIONAL 


I.  lia  question  d'Orient  an  point  de  vae  maritime.  —  II.  Le  rétabliisement 
de  la  course.  —  III.  Congrès  de  Brème.  —  IV.  Affaire  de  VAnna.  — 
Y.  Différend  entre  la  Chine  et  le  Japon  au  sujet  de  la  Corée.  •—  Règle- 
ment chinois  sur  les  éehouages.  —  YI.  Blocus  des  côtes  du  Dahomey 
par  l'Angleterre.  —  YII*  Règlement  International  des  saints  entre  bâti- 
ments. 


I. — La  question  d'Orient  au  point  de  vue  maritime. 

Le  réveil  de  la  questioa  d'Orient  n'a  pas  seulement 
servi,  pendant  le  cours  de  Tannée  1876,  d'aliment  aux 
combinaisons  de  la  diplomatie  et  de  thème  aux  commen- 
taires de  la  presse  européeime.  Ce  grande  vénementaeu, 
au  point  de  vue  militaire,  des  résultats  plus  tangibles. 
Sous  le  coup  d'un  conflit,  un  moment  imminent,  la  Rus- 
sie, la  Turquie  et  l'Angleterre  ont  mobilisé  une  partie  de 
leurs  forces  de  terre  et  de  mer.  Bien  que  négatifs  dans 
leurs  conséquences,  puisque  la  paix  n'a  pas  été  troublée, 
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ces  armements  présentent  un  côté  statistique  intérei 
par  lequel  ils  rentrent  dans  le  domaine  de  Thistoire 
attestenl  ce  qu'en  cas  d'hostilités  déclarées  cespuissa 
pourraient  faire  pour  la  défense  de  leurs  intérÊts  etr 
trent  les  points  stratégiques  entre  lesquels  la  lutti 
trouverait  circonscrite. 

Nous  ne  nous  occuperons  ici  que  de  ce  qui  a  rappo 
la  marine,  le  seul  objet  qui  nous  intéresse. 

La  question  d'Orient  est  avant  tout  une  question  m 
lime,  car,  au  fond,  la  possession  de  la  mer  est  le  vëril 
enjeu  du  différend.  Sans  doute,  la  Russie,  nation  si 
obéit  à  une  loi  de  l'histoire  en  cherchant  à  s'assimile 
populations  de  même  race  et  de  même  religion  qu 
pour  réaliser  ce  qu'on  a  appelé  le  panslavisme.  L'i 
italienne  et  l'unité  allemande,  accomplies  au  nom 
principe  des  nationalités,  constituent,  à  cet  égard, 
précédents  qu'elle  pourrait  invoquer,  au  point  de  vu 
fait,  pour  sa  justification,  et  avec  d'autant  plus  de  rs 
que  les  déplorables  vices  de  l'administration  ottoman 
ont  fourni  un  prétexte  assez  plausible  d'interveni 
Turquie  pour  la  défense  des  populations  chrétienne 
est  vrai  encore  que,  de  son  côté,  l'Angleterre,  qui  pos 
d'immenses  établissements  en  Asie,  ne  saurait  laisse 
truire  en  Europe  l'islamisme,  un  des  plus  puissants  a[ 
de  son  empire  dans  l'Inde. 

Ces  considérations  ont  de  la  valeur,  mais  une  \i 
relative  seulement. 

En  réalité,  si  la  Russie  vise  à  se  rapprocher  de  la  S 
terranée,  c'est  qu'elle  aspire,  comme  toutes  les  na' 
parvenues  à  un  certain  degré  de  développement  écon 
que,'Si  devenir  une  puissance  maritime.  Elle  cède  b  ' 
loi  générale  d'expansion  politique  en  vertu  de  laquel 
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plupart  des  peuples,  à  un  moment  donné  de  leur  histoire, 
tournent  leur  ambition  vers  la  mer,  ce  grand  instrument 
de  propagande,  ce  grand  véhicule  des  idées  et  des  intérêts. 
Maîtresse  du  Bosphore,  la  Russie  n'est  plus  emprisonnée 
dans  la  mer  Noire  comme  elle  l'est  au  nord  dans  la  Bal- 
tique. Sa  flotte  peut  voguer  sans  entraves  sur  la  Méditer- 
ranée, la  mer  européenne  par  excellence.   Elle  trouve 
enfin  cette  issue  sur  le  monde  civilisé  qu'elle  cherche 
vainement  depuis  si  longtemps. 

Des  raisons  tout  opposées  conseillent  à  l'Angleterre 
d'empêcher  sa  rivale  de  s'emparer  de  Constantinople.  Le 
jour  où  cette  occupation  serait  consommée,  la  mer  Noire 
serait  transformée,  comme  on  l'a  fort  bien  dit,  en  un  lac 
russe  dont  les  bords  orientaux  ouvriraient  le  chemin  de 
l'Inde,  et  la  flotte  russe  deviendrait  pour  l'Angleterre  un 
incommode  adversaire  dans  la  Méditerranée,  c'est-à-dire 
un  obstacle  placé  en  travers  de  la  voie  maritime  qui  con- 
duit à  ses  possessions  asiatiques.  On  comprend  dès  lors 
que  l'Angleterre  ait  un  intérêt  suprême  à  empêcher  la 
Russie  de  mettre  à  exécution  ses  projets  de  conquête. 
Aussi  longtemps  qu'elle  l'a  pu,  la  diplomatie  britannique 
s'est  efforcée  de  conjurer  la  crise,  mais  elle  n'a  abouti 
qu'à  des  ajournements,  et  un  jour  devait  forcément  arri- 
ver où  les  termes  du  problème  se  poseraient  dans  toute 
leur  rigueur,  c'est-à-dire  où  la  Russie,  d'un  côté,  et  la 
Turquie  et  l'Angleterre  alliées,  de  l'autre,  se  trouveraient 
face  à  face,  les  armes  à  la  main. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  le  détail  des  événements  qui 

ont  amené  la  crise  à  l'état  aigu.  Nous  ne  voulons  ici  que 

faire  ressortir  le  côté  maritime  de  la  question.   Étant 

donnée  la  tournure  des  événements,  l'intervention  des 

;       marines  n'a  pu  se  traduire,  jusqu'à  présent,  que  par  des 
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armemenls  dont  l'importance  se  mesure  d'après  la  puis- 
sance des  navires  équipés.  Notre  tâche  se  bornera  donc 
à  énuraérer  les  forces  respectives  des  flottes  mises  en 
mouvement  pendant  Tannée  1876,  et  à  enregistrer  tous 
les  faits  d'ordre  maritime  qui  se  sont  produits  à  cette 
occasion. 

Un  événement  tragique,  l'assassinat  des  consuls  de 
France  et  d'Allemagne  à  Salonique,  est  venu  précipiter  les 
choses  et  fournir  à  l'Europe  l'occasion  d'affirmer  matérielle- 
ment sa  politique  d'intervention.  Pendant  plusieurs  mois, 
la  baie  de  Besika,  à  l'entrée  des  Dardanelles,  a  été  le 
rendez-vous  des  flottes  des  puissances  maritimes.  Bien 
qu'elle  ne  fût  pas  directement  intéressée  dans  la  demande 
de  représailles  adressée  au  gouvernement  ottoman,  l'An- 
gleterre n'eut  garde  de  laisser  échapper  un  aussi  beau 
prétexte  pour  prendre  position  dans  les  eaux  turques.  Une 
des  premières,  son  escadre  de  la  Méditerranée,  comman- 
dée par  le  vice-amiral  Sir  James  Drummond  et  composée 
de  V Hercules,  vaisseau-amiral,  de  V Invincible,  de  la  Dévas- 
tation, du  Swiflsure,  de  la  Pallas  et  de  la  Research,  s6 
rendit  sur  les  lieux;  tandis  que  le  contre-amiral  Beauchamp- 
Seymour  se  tenait  en  expectative  dans  la  Méditerranée, 
avec  le  Triumph,  le  Minotaur,  le  Black-Prince,  la  Résis- 
tance, YHeclor  et  VIron-Duke. 

A  la  première  nouvelle  du  massacre,  le  bâtiment  fran- 
çais, le  Gladiateur,  appartenant  à  notre  station  du  Levant, 
se  transporta  à  Salonique  où  il  fut  rejoint  bientôt  par  la 
seconde  division  de  l'escadre  d'évolutions,  sous  les  ordres 
du  contre-amiral  Jaurès,  appuyée  par  la  première  divi- 
sion et,  au  besoin,  par  la  division  cuirassée  de  la  Manche. 
La  seconde  division,  envoyée  par  ordre  du  président  de  la 
République,  sur  la  proposition  du  ministre  des  afiaipes 
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étrangères,  comprenait  :  la  Gauloise,  la  Couronne,  le 
Desaix,  le  Château-Renaud  et  Y  Héroïne;  la  première  di- 
vision, commandée  alors  par  le  vice-amiral  Rose,  se  com- 
posait du  Richelieu,  Aq  la  Revanche,  de  h  Provence,  de  la 
Savoie  et  duBisson;  enfin,  la  division  de  la  Manche,  confiée 
au  contre-amiral  Bonie,  pouvait  offrir  un  contingent  de 
quatre  bâtiments  :  le  Suffren,  la  Surveillante,  la  Valeu- 
reuse^ YHirondelle. 

L'escadre  d'évolutions  allemande,  sous  les  ordres  de 
l'amiral  Botsh,  partit,  le  22  mai,  de  Wiihelmshafen  et  ar- 
riva quelques  jours  plus  tard  en  vue  de  Salonique ,  après 
avoir  manqué  de  s'échouer  sur  les  bas-fonds  du  Galloper 
(mer  du  Nord).  Les  meilleurs  navires  de  l'Allemagne  se 
trouvaient  réunis  dans  celte  escadre  :  le  Kaiser,  le  Deutsch- 
landy  le  Kronprin»,  le  Friedrich-Karl,  la  Pomerania, 
auxquels  s'étaient  jointes  la  corvette  Médusa  et  les  canon- 
nières de  la  station  locale.  Cornet  et  Meteor. 

La  Russie  se  fit  représenter  tout  d'abord ,  dans  l'Ar- 
chipel ,  par  la  corvette  Sokol,  les  frégates  SveHana  et 
Askoldy  qui  furent  envoyées  à  Salonique  ;  par  la  corvette 
le  Faucon  et  la  goélette  Psésouapé,  au  Pirée  ;  le  vapeur  à 
aubes  Tamagne  et  la  chaloupe  à  vapeur  Bouiouk-Déré ,  à 
Conslantinople.  Elle  compléta  plus  tard  ces  forces  par 
l'envoi  du  vaisseau  cuirassé  le Pierre-le- Grand,  delà  fré- 
gate cuirassée  Petropawlosk,  de  la  corvette  Bogatyr  et  du 
clipper  à  vapeur  Croiseur. 

L'Autriche  envoya  à  Smyrne  les  frégates  Custoz^a^Don- 
Juan-d'Autriche  et  Salamandre,  les  corvettes  Danube  et 
Zrimji,  la  canonnière  Albatros  et  les  monitors  Leitha  et 
Maros. 

Trois  cuirassés,  YAncona,  le  Castelfidardo  et  le  Comte-- 
Verde,  représentèrent  l'Italie. 
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Devant  cette  imposante  manifestation  des  puissances, 
la  Porte  donna  pleine  satisfaction  à  la  France  et  à  TAlle- 
magne.  Les  meurtriers  des  consuls  furent  exécutés,  ainsi 
que  leurs  complices,  en  présence  des  escadres;  amende 
honorable  fut  solennellement  rendue  aux  pavillons  des 
deux  nations  outragées,  et  une  forte  indemnité  pécuniaire 
payée  aux  familles  de  MM.  Moulin  et  Abbot.  Après  une 
réparation  aussi  éclatante,  on  pouvait  croire  l'incident  clos. 
.Le  massacre  de  Salonique  n'était  que  le  prologue  de  la 
longue  pièce  qui  devait  se  jouer  sur  les  rives  du  Bosphore. 
Peu  après,  les  deux  acteurs  principaux,  l'Angleterre  et  la 
Russie,  entrèrent  en  scène  et  donnèrent  à  l'Europe  atten- 
tive le  spectacle  d'une  comédie  dont  les  intrigues  et  les 
subtilités  évasives  de  la  diplomatie  firent  tous  les  frais. 
Mais  plus  d'un  spectateur,  en  entendant  derrière  les  cou- 
lisses des  bruits  étranges,  semblables  au  cliquetis  d'armes 
enlre-choquées,  ne  conserva  pas  longtemps  ses  illusions 
et  se  mit  à  penser  que  cette  prétendue  comédie  pourrait 
bien  cacher  un  drame  aux  sanglantes  péripéties. 

Et  en  effet,  depuis  l'origine  des  difficultés,  l'Angleterre 
procédait  sourdement  à  l'armement  de  sa  marine  et  même 
à  la  mobilisation  de  son  armée;  des  ordres  exprès  avaient 
été  donnés  à  l'Amirauté  de  tenir  la  flotte  prête  ^  tout  évé- 
nement. Des  travaux  de  fortification  formidables  avaient 
été  exécutés  dans  l'île  de  Malte  et  des  approvisionnements 
réunis  pour  9,000  hommes,  le  double  de  la  garnison 
habituelle.  L'escadre  volante  de  la  Méditerranée,  main- 
tenue sur  le  grand  pied  de  guerre,  avait  été  renforcée 
par  des  navires  de  premier  ordre ,  tels  que  le  Sultan,  le 
Monarch,  le  Raleigh,  le  Hotspur  et  le  Rupert.  De  plus, 
l'Angleterre  tenait  en  réserve  à  Gibraltar  et  dans  ses 
propres  ports  toute  une  flotte  en  mesure  de  partir  au  pre- 
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mier  signal.  La  presse  anglaise  a  raconté  en  détail  les 
préparatifs  de  tous  genres  effectués  dans  les  arsenaux  : 
armements,  embarquements ,  transports  de  troupes  et  de 
munitions  à  destination  de  Gibraltar  et  de  Malte.  Un  jour- 
nal, qui  a  des  attaches  officielles,  a  même  annoncé  que 
trois  corps  d'armée  avaient  été  réunis,  prêts  à  être  em- 
barqués pour  la  Méditerranée,  et  qu'une  liste  de  tous  les 
bâtiments  à  vapeur  susceptibles  de  concourir  au  transport 
des  troupes  ou  du  matériel ,  avait  été  dressée  par  ordre 
du  gouvernement. 

Pendant  ce  temps,  la  Russie  ne  négligeait  rien  non  plus 
pour  se  mettre  en  état  de  faire  face  aux  éventualités.  Mais, 
comme  l'objectif  militaire  de  cette  puissance  était  surtout 
continental,  c'est  h  son  armée  de  terre  qu'elle  appliqua  ses 
plus  grands  efforts. L'armée  russe  constitue  en  elle-même 
une  force  imposante;  seulement, les  moyens  de  mobilisa- 
tion et  de  concentration  dont  elle  dispose  ne  laissent  pas, 
par  suite  du  peu  de  développement  des  voies  ferrées, 
d'être  encore  insuffisants.  Quant  à  la  marine,  la  meilleure 
tactique  qu'elle  eût  à  suivre  vis-à-vis  d'un  adversaire  tel 
que  l'Angleterre  consistait,  et  c'est  le  plan'qu'a  paru  adop- 
ter le  gouvernement  russe,  à  se  tenir  sur  la  défensive. 
Néanmoins,  pour  ne  pas  être  pris  au  dépourvu,  la  flotte  de 
la  mer  Noire  fut  armée,  et,  le  16  juillet,  l'empereur  de 
Russie  passa  en  revue,  dans  la  baie  d'Helsingfors,  toutes 
les  forces  navales  de  la  Baltique  placées  sous  le  comman- 
dement de  l'amiral  Boutakoff.  Des  travaux  secrets  furent 
exécutés  de  nuit  à  Cronstadt;  trois  batteries  de  côtes, 
munies  de  blindages,  de  poudrières  et  de  magasins  abon- 
damment pourvus,  furent  construites  à  Otchakoff,  et  plus 
de  4,000  ouvriers  employés  à  effectuer,  en  quelques  jours, 
des  travaux  formidables  pour  la  défense  des  passes  du 


^ 
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De  même,  la  baie  d'Odessa,  sur  l'ordre  du  général 
,  fut  entièrement  minée,  et  l'entrée  et  la  sortie 
de  Eericb ,  Sébastopol,  Otchakoff  et  Odessa  as- 
à  un  règlement  militaire  des  plus  sévères.  Un 
^rgique  fut  fait  au  patriotisme  des  populations 
s  et  tous  les  bâtiments  h  vapeur  appartenant  i  la 
isse  de  navigation  furent  nolisés  par  avance  pour 
;  de  l'État,  en  cas  d'hostilités.  Comparée  à  celle 
eterre,  la  marine  russe  n'existe  pour  ainsi  dire 
plus  clair  de  sa  force  réside  dans  ses  popoffTcas  ou 
res  circulaires  destinées  à  défendre  l'approche  des 
iissi,  toutes  celles  qui  pouvaient  prendre  la  mer 
les  armées  et  placées  jt  leurs  postes  de  combat, 
à  la  marine  turque,  bien  qu'elle  possédât  un 
natériel,  sa  pénurie  d'officiers  capables  d'exercer 
indement  en  faisait  comme  un  corps  sans  Sme. 
rait  pu  jouer  qu'un  rôle  effacé  consistant  S  four- 
|ues  bâtiments  de  transport  h  l'Angleterre  qui, 
',  pouvait  lui  prêter  des  officiers  pour  ses  moni- 
anube.  Ayant  pour  la  seconder  la  première  ma- 
monde,  la  Turquie  n'avait  pas  à  se  préoccuper 
te,  et  elle  s'est  bornée  principalement,  au  point 
aritime,  ^  semer  ses  passes  de  torpilles,  è  armer 
-les  du  Bosphore  et  des  Dardanelles  et  à  prendre 
'es  nécessaires  pour  mettre  l'Épire  et  la  Thes- 
bri  d'une  attaque  de  la  part  des  Grecs,  suspectés 
r  tenter  une  diversion  par  le  Sud.  Un  point  ce- 
|u'il  importait  de  bien  défendre,  c'était  la  ligne 
e.  Hassan-Pacba,  capitaine  du  port  de  Constan- 
fut  chargé  d'organiser,  dans  ce  but,  une  flottille 
:  de  quatorze  monitors  et  de  canonnières  spécia- 
instruites  pour  la  navigation  de  ce  fleuve.  Cette 
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flottille  avait  pour  objectif  d'empêcher  la  contrebande  de 
guerre,  ainsi  que  le  passage  des  volontaires  et  aussi  d'opé- 
rer, suivant  les  événements,  contre  les  territoires  rive- 
rains de  la  Serbie. 

Une  mission  de  ce  genre  est  des  plus  délicates  à  remplir 
et  peut,  dans  certains  cas,  donner  lieu  à  de  graves  difficul- 
tés avec  les  pays  voisins.  Témoin  l'incident  qui  est  arrivé 
entre  l'Autriche  et  la  Serbie,  à  propos  du  Maros.  Ce  mo- 
nitor  autrichien  descendait  le  Danube,  lorsqu'on  passant 
devant  la  forteresse  de  Belgrade  il  fut  accueilli  par  une 
vive  fusillade.  Le  gouvernement  austro-hongrois  adressa 
aussitôt  à  la  Serbie  une  note  comminatoire  dans  laquelle 
il  réclamait,  en  réparation  de  l'attentat  commis  contre 
l'équipage  du  Maros  :  V  que  le  prince  Milan  envoyât  une 
lettre  d'excuse;  2°  que  la  garnison  de  Belgrade  défilât  de- 
vant le  drapeau  autrichien  et  que  son  commandant  fût 
destitué  ;  3°  que  les  monitors  autrichiens  fussent  salués  par 
101  coups  de  canon  de  la  forteresse.  Si  humiliantes  que 
fussent  ces  conditions,  la  Serbie  dut  les  exécuter  sur-le- 
champ. 


II.  —  Le  rétablissement  de  la  course. 

Nous  avons  retracé  jusqu'ici  les  principaux  faits  mari- 
times, survenus  en  1876,  qui  se  rattachent  à  la  question 
d'Orient.  Nous  serions  incomplet  si  nous  ne  disions  main- 
tenant un  mot  de  l'influence  qu'ils  ont  exercée  sur  l'opi- 
nion publique  et  des  graves  problèmes  de  droit  maritime 
international  dont  ils  ont  soulevé  la  discussion  en  Angle- 
terre, en  France,  en  Russie  et  en  Allemagne. 

Il  s'opère  actuellement  en  Europe  une  réaction  contre 
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mncipes du  droitmnntime  international  tels  qu'ils  ont 
liiés  par  le  traité  de  Paris.  On  sait  que  les  quatre 
es  posées  par  la  déclaration  de  1856  sont  les  suivantes  : 
'  La  course  est  abolie; 

'  Le  pavillon  neutre  couvre  la  marchandise  ennemie, 
ipté  la  contrebande  de  guerre; 
'  La  marchandise  neutre,  excepté  la  marchandise  de 
're,  n'est  pas  saisissable,  mSme  sous  pavillon  ennemi  ; 
'  Les  blocus  ne  sont  obligatoires  qu'autant  qu'ils  sont 
:tifs. 

ar  suite  de  quel  revirement  dans  les  idées,  ou  plutôt 
!  les  intérêts,  ces  articles,  naguère  solennellement 
lés  par  la  plupart  des  puissances  maritimes,  sont-ils 
urd'hui  l'objet  des  plus  ardentes  critiques?  Mous  ne 
[rions  l'expliquer  sans  entrer  dans  de  longues  consi- 
itions  qui  nous  feraient  dévier  de  notre  route.  Bornons- 
;  donc  h  constater  les  faits. 

n  Angleterre,  ce  qu'on  poursuit  c'est  le  rétablisse- 
it  pur  et  simple  de  la  course.  Dans  un  ouvrage  (') 
ement  remarqué,  M.  John  Paget  s'est  fait  l'avocat 
îette  thèse  du  triomphe  de  laquelle,  selon  lui,  l'An- 
srre  ne  peut  retirer  que  des  avantages.  «  La  plus 
ide  force  de  l'Angleterre  sur  mer,  dit-il,  consiste  dans 
noyens  dont  elle  dispose  pour  frapper  le  commerce 
Bmi.  Elle  doit  donc  reprendre,  sans  délai,  le  droit 
mer  des  corsaires.  Les  États-Unis,  seule  puissance  ca- 
e  de  faire  usage  de  ce  droit  et  de  l'exercer  probable- 
t  uniquement  contre  l'Angleterre,  ont  refusé  d'j 
•hcer.  Pour  notre  propre  défense,  par  conséquent, 
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nous  aurions  à  le  revendiquer  dès  Fouverture  des  hosti- 
lités. Pourquoi  ne  pas  faire  connaître  honnêtement  nos 
intentions  à  l'avance  ?»  M.  Paget  conclut  en  demandant 
la  révision  du  traité  de  Paris.  —  Dans  une  conférence 
f-aite  à  la  Royal  United  Service  Institution,  un  officier  an- 
glais,  M.  Ross  de  Bladensburg,  a  abouti  aux  mêmes  con- 
clusions et  a  exprimé  Topinion  que  la  déclaration  de  Paris 
rend,  en  fait,  impossible  toute  action  maritime,  quand  la 
guerre  a  lieu  contre  une  nation  purement  militaire.  D'autre 
part,  l'amiral  Hall,  dans  une  brochure  intitulée  :  Our  na- 
tional defences,  a  insisté  sur  la  nécessité  de  rompre  avec 
la  politique  abstentionniste  et  de  considérer  comme  non 
avenu  le  traité  de  Paris.  «  Quel  commerce  pourrait  con- 
tinuer, dit  avec  raison  l'amiral,  quelle  flottille  portant  des 
troupes  pourrait  poursuivre  sa  route,  exposée  à  l'attaque 
d'une  nuée  de  navires  marchands  armés  battant  les  mers.» 
Le  sentiment  public  anglais  ne  s'est  pas  manifesté  seu- 
lement dans  la  presse,  dans  les  livres  et  dans  les  confé- 
rences ;  il  s'est  aflirmé,  d'une  manière  plus  efficace,  par 
la  création  d'une  ligue  maritime  pour  le  rétablissement 
des  droits  de  la  Grande-Bretagne  sur  mer.  Dans  une 
séance  tenue  le  7  juillet  1876,  cette  Maritime  League  a 
décidé  de  profiter  des  vacances  du  Parlement  pour  entre- 
prendre dans  les  provinces  une  véritable  croisade  en 
faveur  de  l'abrogation  de  la  déclaration  de  Paris.  Enfin, 
dans  la  séance  4e  la  Chambre  des  lords  du  17  du  même 
mois,  la  question  fut  posée  parle  comte  de  Denbigli.  Après 
avoir  fait  remarquer  que  ladite  déclaration,  arrêtée  seu- 
lement le  16  avril  1856,  n'avait  aucun  rapport  avec  le 
traité  signé  le  30  mars  précédent  et  qu'elle  ne  saurait,  dès 
lors,  engager  au  même  litre,  le  noble  orateur  a  demandé 
que  l'Angleterre  profitât  de  l'occasion  toute  naturelle  que 


12 


l'année  haritiue. 


'     ^ 


k?;i 


lui  offraient  les  événements  d'Orient  pour  se  délier  d'une 
convention  dont  les  clauses  sont  en  si  évidente  contradic- 
tion avec  ses  véritables  intérêts.  La  réponse  du  gouverne- 
ment fut  négative  ou  plutôt  évasive,mais  pleine  de  tact  et 
d'habileté.  «A  la  vérité,  dit  en  substance  lord  Derby,  la  pro- 
cédure régulière  n'a  pas  été  observée  pour  la  déclaration 
de  1856;  elle  n'a  été  ratifiée  ni  par  la  Couronne  ni  par  le 
Parlement.  Elle  peut  n'avoir,  par  conséquent,  aux  yeux  de 
quelques-uns  qu'une  faible  autorité.  11  n'en  est  pas  moins 
vrai  qu'elle  a  été  consentie,  il  y  a  vingt-quatre  ans,  par 
un  gouvernement  exécutif  représentant  le  Parlement  et 
qu'elle  a  été,  depuis,  fréquemment  discutée  dans  les  deux 
Chambres.  L'honneur  et  la  bonne  foi  du  pays  sont  donc 
engagés  dans  l'observation  de  cet  acte.  i^  Puis,  passant  à 
la  question  d'opportunité,  l'orateur  du  gouvernement 
montrait  qu'il  serait  d'une  mauvaise  politique  de  réclamer 
son  abrogation  au  moment  où  la  situation  était  si  tendue 
en  Orient.  On  pourrait  se  tromper  sur  les  intentions  de 
l'Angleterre  et  prendre  sa  requête  pour  un  ultimatum. 
<K  Non,  il  ne  serait  pas  sage  aujourd'hui  de  dénoncer  la 
déclaration.  >  En  prononçant. ces  mots,  le  fin  politique  en- 
tendait réserver  pour  l'avenir  la  liberté  d'action  de  l'Angle- 
terre, et  c'est,  du  reste,  dans  ce  sens  que  toute  la  presse 
a  commenté  la  réponse  du  ministre.  Ainsi,  la  question  de 
l'abrogation  de  la  déclaration  de  Paris  a  été  posée  en 
Angleterre  d'une  façon  qui  ne  peut  laisser  de  doutes  sur 
la  nature  de  la  solution  qui  lui  est  réservée.  Ce  n'est  plus 
pour  elle  qu'une  question  d'opportunité. 

En  France,  le  même  courant  d'idées  règne  depuis  long- 
temps, et  l'acte  de  4  850  y  est  tombé  dans  une  défaveur 
complète.  On  sent  plus  que  jamais  quel  utile  concours  la 
marine  marchande  pourrait  prêter  à  notre  marine  mili- 
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taire  en  cas  de  guerre.  En  réclamant,  dans  un  chaleureux 
plaidoyer,  le  rétablissement  de  la  course,  M.  Emile  Car- 
ron,  député  d'Ille-et-Vilaine,  s'est  montré  fidèle  aux  véri- 
tables traditions  de  notre  pays  dont  les  corsaires,  les  Jean- 
Bart,  les  Duguay-Trouin,  les  Bouvet,  les  Surcouf  et  les 
Duperré,  d'illustre  mémoire,  ont  fait  pendant  longtemps 
l'effroi  de  la  marine  anglaise. 

En  Russie,  même  manière  de  voir  dans  les  sphères  ma- 
ritimes, même  campagne  dans  la  presse,  dans  les  brochures 
en  faveur  de  la  course.  Le  29  novembre  1876,  la  Société 
protectrice  du  commerce  russe  a  tenu  une  séance  dans 
laquelle  un  de  ses  membres  les  plus  influents,  M.  Shal- 
kovsky,  a  prononcé  un  discours  concluant  à  la  nécessité 
d'adresser  une  pétition  au  gouvernement  pour  lui  de- 
mander, dans  l'intérêt  du  commerce  maritime  et  de  la 
navigation  russe,  de  se  dégager  de  la  déclaration  de  Paris 
de  1856  relative  à  la  course.  Après  de  longs  débats,  l'as- 
semblée s'est  rangée  à  l'avis  de  l'auteur  de  la  proposition, 
et  il  a  été  décidé,  à  la  majorité  des  voix,  qu'une  requête 
dans  ce  sens  serait  adressée  au  gouvernement. 

L'Allemagne  seule  fait  fausse  note  dans  ce  concert.  Ses 
publicistes  réclament  l'observation  rigoureuse  des  clauses 
qui  sont  si  vivement  contestées  ailleurs.  Les  nations, 
comme  les  hommes,  ont  l'opinion  de  leurs  intérêts.  Il 
n'est  pas  étonnant  que  l'Allemagne,  dont  la  marine  tra- 
verse une  phase  de  transformation,  dont  la  prospérité  com- 
merciale est  si  chancelante,  tienne  pour  la  solution  qui 
la  sauvegarde  le  mieux  à  ce  double  point  de  vue.  Non-seu- 
lement la  doctrine  :  bâtiments  libres,  marchandises  libres, 
trouve  en  Allemagne  de  nombreux  défenseurs,  mais  il  est 
encore  des  juristes  qui  plaident  pour  une  plus  grande  ex- 
tension de  la  liberté  des  mers,  et  qui  vont  jusqu'à  soutenir 
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que  les  bâtiments  marchands  des  parties  belligérantes  de- 
vraient avoir  accès  même  dans  les  ports  ennemis.  Nous 
sommes  loin,  on  le  voit,  de  la  jurisprudence  anglaise,  et  Ton 
est  fixé  sur  l'accueil  que  ferait  TAUemagne  à  une  proposi- 
tion de  congrès  maritime,  lorsqu'on  lit  dans  les  ouvrages 
d'un  des  juristes  les  plus  autorisés  de  ce  pays,  des  phrases 
telles  que  celle-ci  :  «  On  peut  affirmer  que  l'homme  d'État 
qui  est  à  la  tête  des  affaires  ne  perdra  pas  de  temps  pour 
qu'une  révision  du  traité  de  Paris  ait  lieu  à  Berlin.  » 


III.  —  Congrès  de  Brème. 

Nous  aurons  terminé  Ténumération  des  faits  relatifs  au 
droit  maritime  lorsque  nous  aurons  mentionné  le  Congrès 
pour  la  réforme  et  la  codification  du  droit  des  gens  qui  a 
tenu  sa  troisième  session  à  Brème,  au  mois  de  septem- 
bre 1876.  Ce  congrès  est  le  pendant,  pour  la  partie  mari- 
time, de  la  fameuse  conférence  de  Bruxelles  qui,  on  se 
le  rappelle,  avait  pour  objet  de  codifier,  au  moyen  d'une 
convention  internationale,  les  lois  et  les  coutumes  de  la 
guerre.  Ce  serait  une  digression  trop  longue  que  de  faire 
l'examen  des  sujets  qui  ont  été  traités  au  congrès  de  Brome, 
d'autant  plus  qu'ils  se  rapportent  presque  exclusivement 
à  la  marine  marchande.  Citons  seulement,  parmi  les 
questions  comprises  dans  le  programme,  celles  des  assu- 
rances maritimes,  des  contrats  maritimes,  des  collisions 
en  mer,  des  cas  de  grosse  avarie,  de  la  protection,  et  du 
libre  échange,  etc....;  et,  pour  le  droit  maritime  propre- 
ment dit,  les  points  suivants  :  tribunaux  maritimes  inter- 
nationaux, législation  des  prises  maritimes  en  temps  de 
guerre,  extradition  des  criminels,  etc.,  etc..  Le  congrès 
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de  Brème  était  composé  d'un  grand  nombre  de  juriscon- 
sultes, d'économistes,  d'armateurs  et  de  négociants.  Parmi 
les  représentants  de  la  France  on  distinguait  :  MM.  Michel 
Chevalier,  de  Parieu,  Laboulaye,  etc.. 


IV.  —  Affaire  de  TAnna. 

On  se  rappelle  le  combat  que  l'aviso  français  leBourayne 
eut  à  soutenir,  en  1872,  contre  les  pirates  qui  infestaient 
le  golfe  du  Tonkin.  Les  énergiques  représailles  du  com- 
mandant Senez  n'ont  pas  suffi  pour  mettre  un  terme  aux 
dangers  que  courent  les  navires  de  commerce  européens 
dans  les  mers  de  Chine.  Plusieurs  bâtiments  ont  encore  été 
attaqués  depuis,  notamment  le  schooner  allemand  Anna, 
qui,  pour  s'être  aventuré  dans  les  eaux  de  l'île  Se-Yang,  a 
été  capturé  et  pillé  par  les  bandits  de  mer  qui  fréquentent 
et  écument  ces  parages.  Le  gouvernement  cl\inois  n'ayant 
pu  parvenir  à  donner  satisfaction  immédiate  à  l'Allemagne 
en  châtiant  les  coupables,  cette  puissance  a  pris  l'ini- 
tiative d'une  action  diplomatique  militaire  à  laquelle  elle 
a  convié  l'Angleterre  et  la  Russie.  Dans  ce  but,  la  division 
allemande  des  mers  de  Chine,  composée  de  la  Hertha,  de 
YAriadne  et  du  Cyclope,  a  été  renforcée  de  la  Vineta,  de 
la  Louisa  et  du  Nautilm,  ce  qui  représente  une  force  de 
57  canons.  L'Angleterre  a  envoyé  24  bâtiments  armés  de 
228  canons,  la  Russie  6  navires  avec  54  canons.  A  la  suite 
d'une  minutieuse  enquête  dirigée  par  le  commandant  du 
Cyclope,  les  coupables  ont  été  découverts  et  sévèrement 
punis,  ainsi  que  les  fonctionnaires  chinois  convaincus 
d'avoir  manqué  à  leur  devoir.  En  outre,  le  gouvernement 
chinois  a  payé  à  l'Allemagne  une  indemnité  de  36,600  dol- 


16  l'année  maritime. 

lars  et  promulgué  un  décret  prescrivant  les  mesures  hos- 
pitalières que  ses  fonctionnaires  devront  prendre,  sous 
peine  de  destitution,  en  cas  d'échouage  ou  de  naufrage 
de  navires  sur  les  côtes  du  Céleste  Empire. 


V. — Différend  entre  la  Chine  et  le  Japon  au  sujet  de 
la  Corée.  —  Règlement  chinois  sur  les  échouages. 

Des  difficultés  du  même  genre  et  qui  ont  failli  aussi  dé- 
générer en  une  guerre,  se  sont  élevées,  en  1876,  entre  la 
Chine  et  le  Japon ,  à  propos  de  l'agression  dont  un  navire 
appartenant  à  cette  dernière  nation  a  été  Tobjel.  Au  mois 
de  septembre,  YOunyokau,  vaisseau  de  la  marine  militaire 
japonaise,  procédait,  sur  les  côtes  de  Corée,  à  des  rele- 
vés hydrographiques,  lorsqu'il  fut,  près  de  l'île  Koka, 
accueilli  à  coups  de  canon.  Furieux  de  cette  injustifiable 
violation  du  droit  des  gens,  le  commandant  de  VOunyokau 
fit  débarquer  une  partie  de  son  équipage,  et,  à  la  tête  de 
cette  troupe,  marcha  résolument  sur  la  citadelle  de  Koka 
dont  il  s'empara  après  un  court  engagement.  Le  gouver- 
nement japonais  ne  se  montra  pas  moins  énergique  dans 
les  réclamations  qu'il  adressa  sur-le-champ  à  la  cour  de 
Pékin  pour  obtenir  la  réparation  de  l'insulte  faite  à  son 
pavillon.  Selon  leur  habitude,  les  Chinois  firent  d'abord  la 
sourde  oreille  et  se  bornèrent,  pour  toute  réponse,  à  en- 
voyer des  troupes  en  Corée,  sous  prétexte  de  repousser  les 
tentatives  de  débarquement  que  pourraient  faire  les  Japo- 
nais. La  situation  a  été  un  moment  si  tendue  qu'une  guerre 
semblait  inévitable,  mais,  ici  encore,  la  diplomatie  a  tout 
accommodé,  et  la  paix  a  été  scellée  par  un  traité  d'amitié 
qui,  de  la  part  d'une  nation  aussi  réfractaire  à  la  civilisation 
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européenne  que  la  Chine,  atteste  un  grand  progrès.  Aux 
termes  de  ce  traité,  la  Chine  consent,  entre  autres  conven- 
tions, à  ouvrir  aux  Japonais  les  ports  de  la  Corée  jusqu'alors 
fermés,  à  laisser  leurs  navires  faire  de  l'hydrographie  sur 
les  côtes  et  à  établir  où  ils  voudront  des  agences  consu- 
laires. €  Dans  le  cas  de  naufrage  d'un  bâtiment  japonais, 
dit  l'article  9,  ou  de  l'impossibilité  où  il  serait  de  partir, 
soit  par  suite  des  vents  contraires,  soit  à  cause  de  la  marée 
basse,  alors  qu'il  se  trouverait  occupé  à  faire  l'hydrogra- 
phie des  côtes ,  l'équipage  dudit  bâtiment  sera  confié  aux 
soins  des  autorités  locales  qui  lui  fourniront,  au  nom  du 
gouvernement,  les  vivres  et  les  provisions  nécessaires,  à 
charge  par  le  gouvernement  japonais  d'en  rembourser 
plus  tard  le  montant.  > 

VI.—  Blocus  des  côtes  du  Dahomey  par  l'Angleterre. 

Par  suite  d'un  différend  survenu  entre  le  gouvernement 
anglais  et  TÉtat  de  Dahomey,  la  division  de  la  côte  occi- 
dentale d'Afrique,  comprenant  les  bâtiments  suivants  : 
V Active,  YEncourUer,  le  Spitefull,  VAriel,  le  Merlin,  le 
Faon  et  le  Contest,  a  mis  en  état  de  blocus,  pendant  le 
mois  de  juillet,  la  partie  du  littoral  comprise  entre  Badagry 
et  Damphian  (golfe  de  Guinée),  c'est-à-dire  entre  1*,32' 
longitude  ouest  et  2^,36'  longitude  est. 

VII.  —  Rôglement  international  des  saints 

entre  bfttiments. 

Signalons  enfin,  pour  clore  la  série  des  faits  qui  pré- 
sentent un  caractère  international,  les  dispositions  arrê- 
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tées  parrÂmirauté  anglaise,  de  concert  avec  les  puissances 
maritimes,  en  vue  de  réglementer  les  saints  entre  bâti- 
ments. D'après  VArmy  and  navy  Gazette,  les  saluts  au  ca- 
non faits  par  les  navires  anglais,  qui  doivent  être  rendus 
coup  pour  coup,  sont  ceux  qui  s'adressent,  à  l'arrivée  dans 
un  port,  au  pavillon  national,  et  ceux  qui  ont  pour  objet  de 
rendre  honneur  aux  officiers  généraux  et  aux  Commodores 
étrangers.  Ceux  qui  ne  doivent  pas  être  rendus  sont  :  i<»  les 
saluts  en  l'honneur  des  souverains,  des  chefs  d'États  ou 
des  membres  des  familles  royales,  que  ce  soit  à  l'arrivée 
dans  un  port  ou  au  départ ,  ou  bien  quand  ces  person- 
nages font  une  visite  à  bord  d'un  bâtiment;  2°  les  saluts 
en  l'honneur  des  fonctionnaires  appartenant  à  la  diplo- 
matie, à  la  marine,  à  l'armée,  au  corps  consulaire  ;  ceux 
en  l'honneur  des  gouverneurs  ou  des  officiers  qui  admi- 
nistrent un  gouvernement,  que  ce  soit  à  Tarrivée  dans  un 
port  ou  au  départ,  ou  bien  quand  ces  fonctionnaires  font 
une  visite  à  bord  ;  3<*  les  saluts  en  l'honneur  d'étrangers 
de  haute  distinction  qui  viennent  en  visite  à  bord  ;  4°  les 
saluts  qui  sont  faits  à  l'occasion  de  fêtes  ou  d'anniversai- 
res nationaux. 


CHAPITRE  II 

OBOANISATION  GÉiréRALB.  —  ADMINISTRATION.  —  BUl^GSr. 


ConsidéntiOBS  générales.  —  I.  Fmioe  :  Organiiatioit  générale  ;  Budget  d« 
1876  ;  Crédita  supplémentaires  ;  Compte  de  liquidation  ;  Caisse  des  Inva- 
lides de  la  marine.  —  II.  Angleterre  :  Situation  générale  ;  Budget.  — 
ni.  Allemagne  :  Situation  générale  ;  Budget.  —  IV.  Russie  :  Situation 
générale  ;  Budget —  Y.  Autriche  :  Situation  générale  ;  Budget. ~  VI.  Italie  : 
Situation  générale  ;  Budget.  •  VII.  Turquie  :  Situation  générale  ;  Bud- 
get. ~~  vm.  Grèce  :  Situation  générale;  Budget.  —  IX.  Danemark.  — 
X.  Hollande.  —  XI.  Espagne.  —  XII.  Portugal  :  Situation  générale;  Bud- 
get.—Xm.  Suéde-Norwége  :  Situation  générale  ;  Budget.  — XIV.  États- 
Unis  :  Situation  générale  ;  Budget.  —  XV.  Brésil.  —  XVI.  Chili. 


Pour  former  une  marine,  il  faut  trois  choses  :  des 
hommes,  du  matériel  et  de  l'argent.  Ces  trois  éléments 
essentiels  sont  combinés  entre  eux,  pour  assurer  le  fonc- 
tionnement du  service,  suivant  des  lois  et  des  règlements 
(administration)  ou  des  principes  militaires  (tactique)  qui, 
dans  leur  ensemble,  constituent  V organisation.  Pour  se 
rendre  compte  de  la  valeur  d'une  marine  ou  pour  appré- 
cier les  progrès  qu'elle  a  pu  accomplir  pendant  un  laps  de 
temps  déterminé,  la  connaissance  de  certaines  données 
relatives  à  ces  éléments,  personnel,  matériel,  budget,  est 
indispensable.  C'est  en  nous  plaçant  à  ce  point  de  vue  pu- 
rement statistique  que  nous  nous  proposons  de  passer  en 
revue  les  principales  marines  du  monde  et  d'enregistrer 
sommairement  les  faits  les  plus  importants  qui  se  sont 
produits  pendant  l'année  1876. 
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Il  est  bien  certain  que  les  chiffres  que  nous  donnons 
plus  loin  n'ont  qu'une  portée  relative.  Ils  peuvent  per- 
mettre de  comparer  entre  eux  les  éléments  principaux  des 
différentes  marines,  mais  ils  ne  sauraient  suffire  pour 
donner  des  notions  exactes  sur  leur  valeur  absolue.  Il  est, 
en  effet,  impossible,  avec  la  statistique  seule,  d'établir 
une  comparaison  bien  complète  entre  les  diverses  puis- 
sances, tant  au  point  de  vue  du  personnel  qu'à  celui  du 
matériel.  Les  organisations,  l'esprit  des  institutions,  la 
distinction  des  ingénieurs  et  des  officiers  auxquels  sont 
confiés  la  construction  et  le  commandement  des  bâti- 
ments, le  degré  d'instruction  professionnelle,  de  disci- 
pline, de  courage  des  équipages  chargés  de  leur  ma- 
nœuvre, sont  autant  de  facteurs  moraux  d'une  grande 
importance  qui  se  refusent  aux  évaluations  arithmétiques 
et  qui  varient  d'une  nation  à  l'autre. 

Dans  ce  chapitre,  consacré  à  l'organisation  générale,  nous 
insisterons  principalement,  à  défaut  de  faits  saillants,  sur 
les  budgets,  lesquels  permettent,  sous  une  forme  résumée, 
de  se  rendre  compte  de  la  situation  générale  des  marines,  et 
nous  indiquerons  succinctement  quelles  sont,  pour  chaque 
pays^  les  vues  qui  ont  présidé  à  l'organisation  des  flottes. 


I.  —  FRANCE. 

Organisation  générale.  —  La  méthode  d'exposition 
que  nous  avons  adoptée  suppose  la  connais«ince  préalable 
des  grandes  institutions  qui  sont  la  base  de  notre  marine. 
Aussi  peut-il  n'être  pas  inutile  de  signaler  aux  lecteurs 
dont  l'enseignement  serait  à  fairç  à  cet  égard,  l'excellente 
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étude  que  M.  Delarbre  a  consacrée  à  la  marine  militaire  ('). 
Ils  trouveront  dans  ce  travail  non-seulement  un  exposé 
clair  et  exact  de  l'organisation  actuelle,  mais  encore,  dans 
le  cas  où  ils  voudraient  pénétrer  dans  les  détails,  Tindi- 
cation  des  documents  officiels  à  consulter.  Parmi  les  tra- 
vaux que  les  personnes  étrangères  aux  questions  maritimes 
pourraient  encore  lire  avec  profit,  nous  citerons  l'article 
(  Organisaiion  maritime  >  du  Répertoire  de  légiêlatian  de 
'  Dallox,  Fouvrage  de  Prugnaud  ayant  pour  titre  :  Législa- 
tion et  administration  de  la  marine,  ainsi  que  celui  de 
M.  Châtelain  intitulé  :  Notions  élémentaires  de  droit  public 
maritime^  d'administration  et  de  comptabilité  en  vigueur 
dans  la  marine. 

Avant  de  passer  à  l'examen  des  principales  modifications 
qui  ont  été  apportées,  en  i876,  à  l'oi^anisation  générale, 
nous  croyons  devoir  indiquer  comment  sont  groupés  et 
subdivisés  les  différents  services  dont  la  réunion  constitue 
Y  administration  centrale,  en  faisant  connaître  les  attribu- 
tions spéciales  de  chaque  bureau.  Mieux  que  les  commen- 
taires les  plus  développés,  cette  simple  énumération  per- 
mettra de  se  rendre  compte  de  la  nature  et  de  retendue  des 
questions  qui  forment  le  domaine  administratif  du  dépar- 
tement de  la  marine. 

L'administration  centrale  a  à  sa  tête  le  ministre,  chef 
suprême  de  la  marine.  Celui-ci  est  entouré  d'un  Chef  de 
cabinet  chargé  de  l'assister  dans  ses  fonctions  et  d'un 
conseil,  le  conseil  d'Amirauté,  qui  a  pour  mission  de  l'é- 


(*)  La  Marine  militaire  de  la  France,  son  organisaiion  et 
son  administration,  par  Jules  Delarbre,  Conseiller  d'État  et  Di- 
recteur général  de  la  comptabUité  an  Ministère  de  la  marine.  Paris, 
1877  5  fierger-Levrault. 
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clairer  sur  toutes  les  questions  d'ordre  général  qui  peu- 
Tcnt  ge  présenter.  Cinq  Directions,  correspondant  aui 
divisions  d'une  classification  méthodique  et  subdivisées 
elles-mêmes  en  un  certain  nombre  de  bureaux,  se  parta- 
gent l'expédition  des  affaires  courantes,  tandis  que  les 
questions  de  principe  ou  d'espèce  technique  sont  tran- 
diées  par  des  Conseils,  des  Inspections  ou  des  Comitéa 
spéciaux. 
Voici  quelles  sont  les  attributions  de  chaque  service  : 

CABINET   DU  «tNISTRE. 

l"  boTMn.  —  Cabinet  :  Ouverture,  enregistrement  et  diatribu- 
tlon  des  dèp&chea  k  l'arrivée.  —  Centralisation  du  travail  avec 
le  Président  de  la  République.  —  Expédition  des  aDïiires  qui 
ne  rentrent  dans  les  attributions  d'aucun  bureau.  -~  Centralisa- 
tion de  colles  qui  concernent  plusieurs  Directions.  —Rapports 
du  Département  de  la  marine  avec  le  Sénat,  la  Chambre  et  le 
Conseil  d'État.  ~  Instructions  aux  inspecteurs  généraux  des 
différents  services.  —  Passages  par  réquisitions.  —  Correspon- 
dance particulière  du  Ministre.  —  Audiences.  —  Affaires  se- 
crètes et  réservées. 

2'  bnraan.  —  HonTemtnt  da  I>  flotl*,  aplratloui  mUItaIr»  ot  di- 
fanisi  louB-maiines.  —  l"  tection  :  Composition  et  mouvements 
des  forces  navales  et  opérations  militaires.  —  Armemons,  dÉsai^ 
mements  et  service  de  la  réserve.  —  Transports  de  personnel 
et  dematériel.— Instructions  aux  commandants  des  forces  na- 
vales et  aux  officiers  envoyés  en  mission  par  le  Ministre.  — 
Opérations  militaires  aux  colonies. 

2*  section  :  Correspondances  avec  les  ministères.  —  DépOt 
des  cartes  et  plans.  —  Reconnaissances  hydrographiques.  — 
Publicalioadestravauïscientiaques,voyages,  etc.  —  Objets  d'art 
et  d'instruction  relotift  à  la  navigation.  —  Matériel  scientiflqufl 
des  écoles  de  navigation,  —  Service  électro-sémaphorique. 

3"  aection  :  Présentation  &  l'approbation  du  Miniatr'e  des  pro- 
jets, tracés  et  instructions  relatif^  à  l'établissement,  la  cons- 
truction, l'amélioration  et  l'entretien  du  matériel  des  difttam 
f  oiu-inori»«)  ;  à  ta  détermination  et  à  l'exécution  des  expé- 
riences ;  aux  travaux  des  Écoles  de  Boyardville  et  de  pyrotech- 
nie (en  ce  qui  touche  le  service  des  défenses  sous-marines  et 
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des  ports).  -*  Fixation  et  répartition  des  approvisionnements  et 
des  autres  objets  de  matériel  nécessaires  aux  défenses  sous- 
marines.  —  Rapports  avec  la  commission  de  défenses  sous- 
marinés.  —  Préparation  des  instructions  à  donner  aux  inspec- 
teurs éventuels  de  ce  service.  —  Examen  et  classement  des 
rapports  divers,  avis  et  délibérations  concernant  les  défenses 
'  sous-marines.  —  Correspondance  avec  les  préfets  maritimes 
ainsi  qu'avec  les  autorités  maritimes  et  militaires  poiu:  tout  ce 
qui  touche  ce  service  en  France  et  aux  colonies. 

Ire  DIRECTION.  —  PERSONNEL. 

1«T  bnrean.  —  ttat-major  de  la  flotte  :  Conseil  d'Amirauté.  — 
Conseil  des  travaux.  —  Préfectures  maritimes.  —  OflBciers,  as- 
pirants et  volontaires  de  la  marine,  —  Mécaniciens  en  chef  et 
mécaniciens  principaux.  —  Travaux  des  oflBciers.  —  Cours  et 
conférences  dans  les  ports.  —  École  navale.  —  Examinateurs 
d'admission  et  de  sortie  de  l'École.  —  Dépenses  des  élèves.  — 
Trousseaux  et  premières  mises  d'équipement.  —  École  d'appli- 
cation des  aspirants  de  marine.  —  Concessions  de  bourses  dans 
les  lycées  des  ports  militaires. 

2e  bureau.  —  Corps  entretenue  et  agenta  âivers  :  Génie  maritime 
et  école  d'application  dudit  corps.  —  Ingénieurs  hydrographes 
et  personnel  administratif  du  dépôt  des  cartes  et  plans.  — 
Commissariat  de  la  marine.  —  Commis  des  bureaux  du  com- 
missariat. —  Comptables  des^  matières.  —  Personnel  admi- 
nistratif des  directions  de  travaux.  —  Personnel  du  service 
des  manutentions.  —  Ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  affec- 
tés au  service  des  ports.  —  Corps  de  santé  de  la  marine.  — 
Aumôniers.  —  Examinateurs  et  professeurs  d'hydrographie.  — 
Conducteurs  des  travaux  et  agents  divers  des  établissements 
de  la  marine  hors  des  ports.  —  Conducteurs  et  dessinateurs  des 
travaux  hydrauliques.  —  Maîtres  principaux  et  maîtres  entre- 
tenus de  toutes  professions.  ~  Écoles  de  maistrance  et  écoles 
élémentaires  des  apprentis.  —  Commis  aux  vivres  et  magasi- 
niers entretenus  de  la  flotte.  —  Divers  agents.  —  Gardiens  de 
magasins  et  de  bureaux,  portiers,  rondiers  et  canotiers.  —  Agents 
du  service  électro-sémaphorique  du  littoral. 

3«  bureau.  —  Équipages  de  la  flotte  et  Justice  maritime.  —  !'•  sec- 
tion :  Équipages  de  la  flotte.  —  Équipages  de  la  flotte.  —  Divi- 
sions  à  terre.  —  Équipeiges  des  bâtiments  armés  ou  en  réserve. 
—  Fixation  des  efl'ectifs.  —  Maistrance  de  la  flotte.  —  École  de 
canonnage.  —  Bâtiments  d'instruction  de  matelotage  et  écoles 
de  timonerie.  —  Élèves  marins  de  l'école  normale  de  gymnas- 
tique et  d'escrime,  de  l'école  normale  de  tir  et  de  l'école  cen- 
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traie  de  pyrotechnie  maritime.  —  École  des  défenses  sous- 
marines.  —  Écoles  des  mécaniciens  et  chauffeurs.  —  École  des 
marins-fusiliers.  —  Dépôt  d'instruction  des  novices  et  apprentis 
marins.  —  École  des  mousses.  —  Établissement  des  pupilles.  — 
École  normale  des  instituteurs  de  la  flotte.  —  Écoles  élémen- 
taires des  équipages.  —  Bibliothèques  des  divisions  des  équi- 
pages de  la  flotte.  —  Pilotes  de  la  flotte  et  écoles  de  pilotage.  • 

—  Corps  militaire  des  marins  vétérans.  —  Médailles  commé- 
moratives.  —  Dotation  de  l'armée.  —  Recrutement  de  l'armée 
de  mer  et  contingents  annuels.  —  Administration  des  réser- 
vistes de  l'armée  de  mer. 

2«  section  :  Justice  maritime,  —  Justice  militaire  pour  l'armée 
de  mer  et  dans  les  colonies.  —  Justice  des  arsenaux.  —  Con- 
seils de  discipline.  —  Envois  aux  corps  disciplinaires.  —  Corps 
disciplinaires.  —  Tribunaux  et  conseils  de  révision  ;  conseils 
de  guerre  et  conseils  de  justice  ;  tribunaux  maritimes.  —  Con- 
trôle des  jugements.  —  Pourvois  en  cassation. —Jurisprudence. 

—  Personnel  des  parquets  et  des  greffes  permanents.  —  Am- 
nisties, grâces  et  commutations  de  peines.  —  Retrait  ou  sus- 
pension de  décorations  et  médailles  commémoratives.  —  Re- 
cherche et  poursuite  des  déserteurs.  —  Prisons  maritimes.  —  * 
Personnel  de  surveillance.  —  Bibliothèques  pénitentiaires.  — 
Trousseaux  des  condamnés.  —  Frais  de  capture  et  de  justice 
militaire.  —  Frais  de  procédure  civile.  —  Statistique  crimi- 
nelle. —  Budget  de  la  justice  maritime. 

4^  bureau.  —  Troupes  de  la  marine.  —  Ire  section  :  Gendarmerie 
et  artillerie.  —  Gendarmerie  maritime.  —  Personnel  de  l'artillerie 
en  France.  —  État-major.  —  Directions  d'artillerie  en  France  ; 
fonderies  et  établissements  de  l'artillerie  ;  écoles  d'artillerie  ; 
école  de  pyrotechnie  ;  commission  de  Gâvre.  —  Régiment.  — 
Compagnies  d'ouvriers.  —  Armuriers.  —  Garnisons  d'artille- 
rie aux. colonies.  —  Préparation  des  instructions  à  donner  aux 
inspecteurs  généraux  en  ce  qui  concerne  le  personnel  de  l'ar- 
tillerie. 

2«  section  :  Infanterie.  —  Infanterie  de  la  marine.  —  Cadre 
du  bataillon  des  apprentis  marins -fusiliers.  —  Compagnie 
de  discipline  de  la  marine.  —  Compagnies  des  pompiers  des 
ports. 

2«  DIRECTION.  —  MATÉRIEL. 

1er  bureau.  —  Construotlons  navales  et  travaux  hydrauliques.  — 
lr«  section  :  Constructions  navales.  —  Constructions  navales.  — 
Présentation  à  l'approbation  du  Ministre  des  plans  et  devis  de 
navires,  machines  et  objets  divers  composant  le  matériel  naval, 
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à  l'exception  du  matériel  d'artillerie  et  des  armes  portatives. 

—  Gonstruction  et  entretien  de  ce  matériel  naval.  —  Devis 
d'armement  dés  navires  de  la  flotte.  ~  Proposition  et  exécu- 
tion des  décisions  prises  pour  la  détermination  de  l'espèce  et 
du  nombre  de  bouches  à  feu  de  chaque  navire.  —  Relations 
avec  les  conseils  chargés  de  donner  leur  avis  à  ce  siget.  — 
Fixation  des  approvisionnements  et  des  autres  objets  de  ma- 
tériel constitutifs  du  devis  d'armement  ~  Outillage  des  chan- 
tiers et  ateliers  de  la  marine.  —  Marchés  relatifs  aux  entreprises 
de  main-d'œuvre,  ainsi  qu'aux  objets  fournis  à  titre  d'essai,  ou 
qui  ne  sont  pas  adoptés  réglementairement  pour  l'approvision- 
nement de  la  flotte.  —  Préparation  des  instructions  à  donner 
à  l'inspecteur  général  du  génie  maritime  pour  ses  missions. 

—  Examen  et  classement  des  rapports  divers,  avis  et  délibéra- 
tions des  conseils  relatifs  aux  plans  et  travaux  précités,  ainsi 
qu'aux  qualités  des  navires  et  de  leur  matériel  naval.  —  Pré- 
paration de  la  liste  de  la  flotte,  —  Direction  de  l'atelier  de 
lithographie  du  ministère  de  la  marine.  —  Solde  des  contre- 
maîtres, aides-contre-maltres,  ouvriers  et  journaliers  dépendant 
des  directions  des  constructions  navales,  des  mouvements  des 
ports  et  des  établissements  hors  des  ports,  autres  que  les  éta- 
blissements dépendant  de  l'artillerie.  —  Secours  à  la  classe 
ouvrière.  —  Préparation  des  éléments  du  budget  pour  les  sa- 
laires d'ouvriers  des  directions  précitées. 

2«  section  :  Travaux  hydrauliques  et  bâtiments  civils.  —  Pré- 
sentation à  l'approbation  du  Ministre  des  plans  et  devis  des  ou- 
vrages fondés  à  la  mer,  ainsi  que  des  édifices,  voies  de  commu- 
nication et  travaux  divers  concernant  les  immeubles  de  la  marine 
en  France.  —  Mômes  attributions  pour  les  immeubles  hors  de 
France,  spécialement  affectés  au  ser^'ice  Marine.  —  Gonstruc- 
tion et  entretien  de  ces  ouvrages.  —  Achat,  location  et  admi- 
nistration des  immeubles  de  la  marine.  —  Gurage  des  ports  mi- 
litaires en  France  et  de  leurs  rades.  —  Matériel  des  écoles  de 
navigation.  —  Éclairage  des  voies  de  communication  des  éta- 
blissements de  la  marine,  mobilier,  chauffage  et  éclairage  des 
hôtels,  bureaux,  postes  et  corps  de  garde.  (L'hôtel  du  Ministère 
de  la  marine,  à  Paris,  est  en  dehors  de  ce  service.)  —Solde  des 
contre-maîtres,  aides-contre-maîtres,  ouvriers  et  journaliers  dé- 
pendant des  directions  des  travaux  hydrauliques.  ^  Marchés 
pour  les  travaux  à  l'entreprise  et  pour  les  achats  de  matériaux 
et  d'apparaux  destinés  aux  travaux  définis  ci-dessus.  —  Instruc- 
tion des  affaires  mixtes  concernant  les  ouvrages  projetés  sur  le 
littoral  maritime.  —  Préparation  des  instructions  à  donner  à 
l'inspecteur  général  des  travaux,  hydrauliques  pour  ses  mis- 
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sions.  —  Examen  et  classement  des  rapports  divers,  avis  et 
délibérations  des  conseils  relatifs  aux  plans  eti  travaux  pré- 
cités. —  Préparation  des  éléments  constitutifs  du  budget,  pour 
toutes  les  dépenses  afférentes  au  service  de  cette  deuxième 
section. 

2«  bareau.  —  Artillerie  :  Présentation  à  l'approbation  du  Ministre 
des  projets,  tracés  et  instructions  relatifs  à  l'établissement,  la 
construction,  Tamélioration  et  l'entretien  du  matériel  d'artille- 
rie, à  la  détermination  et  à  l'exécution  des  expériences  aux 
travaux  des  écoles.  —  Construction  du  matériel  d'artillerie  em- 
ployé par  la  marine  en  France,  aux  colonies,  sur  la  flotte,  dans 
les  arsenaux,  sur  les  forts  et  batteries,  ainsi  que  dans  les  places 
dont  la  défense  est  confiée  à  la  marine.  —  Matériel  des  écoles 
d'artillerie.  —  Fabrication  des  bouches  à  feu  et  objets  néces- 
saires dans  les  fonderies  de  la  marine.  —  Fabrication  des  pro- 
jectiles et  autres  objets  de  matériel,  tant  dans  les  fonderies  de 
la  marine  que  dans  les  usines  de  l'industrie.  —  Inspection  de 
ces  fabrications.  —  Armes  portatives,  achats,  entretien  et  répa- 
rations. —  Approvisionnements  de  poudres  de  guerre  en  Franco 
et  aux  colonies.  —  Marchés  relatifs  aux  matières  et  objets  spé- 
ciaux aux  services  énumérés  ci-dessus.  —  Administration  de 
ces  services  et  des  dépenses  qui  leur  incombent.  —  Personnel 
civil  des  directions  d'artillerie  et  des  fonderies  de  canons.  — 
Rapports  avec  le  Conseil  des  travaux  et  l'inspection  générale  per- 
manente de  l'artillerie.  —  Préparation  des  instructions  à  donner 
à  l'inspecteur  général  de  l'artillerie  de  la  marine,  en  ce  qui  con- 
cerne le  matériel. 

3e  bureau.  —  ApproYisionnements  généraux  :  Approvisionnement 
des  ports,  de  l'établissement  d'Indret,  des  forges  de  la  Ghaus- 
sade  et  des  stations  navales.  —  Passation  de  tous  les  marchés 
concernant  le  matériel  naval,  à  l'exception  des  machines,  du 
grand  outillage,  des  bâtiments  construits  par  l'industrie  et  des 
objets  spéciaux,  tant  au  service  de  l'artillerie  qu'à  celui  des 
travaux  hydrauliques.  —  Répartition  entre  les  divers  services 
des  crédits  alloués  aux  département  pour  les  approvisionne- 
ments généraux  de  la  flotte.  ^  Centralisation  des  dépenses 
alTérentes  à  ces  services.  —  Affrètements  et  transports.  —  Exa- 
men et  classement  des  rapports  divers,  avis  et  délibérations 
concernant  les  approvisionnements  généraux,  et  notamment  de  ' 
ceux  émanant  des  oflBciers  attachés  aux  services  des  bois  et 
des  charbons.  —  Préparation  des  instructions  à  donner  à  ces 
officiers.  —  Préparation  des  éléments  constitutifs  du  budget 
en  ce  qui  concerne  les  approvisionnements  généraux. 
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3«  DIRECTION.  —  SERVICES  ADMINISTRATIFS. 

l«r  bnreaa.  —  Insorlption  maritime  et  PoUoa  de  la  navigation  :  Im- 

mairioulation  et  appel  des  gens  de  mer  au  service  de  la  flotte. 

—  Syndics  des  geas  de  mer  et  gardes  maritimes.  —  Capitaines 
de  la  marine  marchande  et  pilotes  lamaneurs.  —  Police  de  la 
navigation  commerciale.  —  Pilotage.  —  Tribunaux  maritimes 
commerciaux.  —  Naturalisation  et  simulation  de  pavillon.  — 
Navigation  des  neutres.  —  Naturalisation  des  marins  étrangers 
domiciliés  en  France.  —  Siû)ventions  aux  écoles  de  mousses. 

—  Récompenses  pour  faits  de  sauvetage. 

a^  burean.  —  PAolies  et  Domanialltd  maritimes  :  Police  des  pèches 
qui  se  font  en  mer,  sur  les  côtes  et  dans  les  étangs,  fleuves»  ri- 
vières et  canaux  où  les  eaux  sont  salées.  —  Pêcheries  séden- 
taires et  temporaires,  parcs  à  huîtres,  à  moules  et  dépôts  de 
coquillages.  —  Matricules  de  ces  établissements.  —  Inspecteurs 
des  pêches,  prud'hommes  pécheurs  et  gardes  jurés.  —  Délimi- 
tation des  diverses  circonscriptions  maritimes.  —  Encourage- 
ments à  la  pèche  côtière.  —  Fixation  des  limites  de  Tinscription 
maritime  et  des  points  de  cessation  complète  de  la  salure  des 
eaux  sur  les  fleuves,  rivières  et  canaux.  —  Délimitation  du 
rivage.  —  Lais  de  mer.  —  Établissements,  de  quelque  nature 
que  ce  soit,  sur  le  domaine  public  maritime. 

3«  bnreaa.  —  Solde,  Habillement  et  Revues  :  Solde  et  indemnités 
de  toute  nature  des  états-majors,  des  corps  entretenus,  des 
corps  de  troupe  de  la  marine,  des  équipages  de  la  flotte  et  des 
divers  agents  de  la  marine.  —  Approvisionnements  et  marchés 
relatifs  aux  services  de  l'habillement,  du  campement  et  du  ca^ 
semement  des  équipages  de  la  flotte  et  des  corps  de  troupe  de 
la  marine.  —  Comptabilité  intérieure  des  mêmes  corps.  —  Cen- 
tralisation et  vérification  des  revues  de  liquidation  des  équi- 
pages de  la  flotte  et  des  corps  de  troupe  de  la  marine.  —  Délé- 
gation des  officiers  des  différents  corps  de  la  marine  et  du 
personnel  des  équipages  de  la  flotte.  —  Frais  de  voyage,  con- 
duites et  vacations  ;  frais  de  passage  et  de  rapatriement  ;  frais 
de  pilotage  ;  indemnités  et  gratifications  diverses  et  prépara- 
tion des  éléments  relatifs  à  la  formation  du  budget,  en  ce  qui 
concerne  les  dépenses  du  personnel  ressortissant  au  Service 
Marine. 

4«  bnreaa.  —  Sobslstances  et  Hôpitaux  :  Approvisionnements  et 
marchés  relatifs  au  service  des  vivres  et  des  hôpitaux.  —  Ma- 
nutention des  denrées.  —  Agents  non  entretenus  du  service  des 
subsistances.  --  Solde  dès  contre-maîtres,  ouvriers  et  journa- 
liers de  ce  service.  —  Administration  du  service  des  hôpitaux. 
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—  Personnel  des  sœurs  hospitalières,  des  infirmiers  et  agents 
divers.  —  Règlement  des  dépenses  concernant  les  marins,  les 
militaires,  agents  et  ouvriers  de  la  marine  admis  dans  les  hôpi- 
taux civils  et  militaires,  en  France  et  en  pays  étranger.  —  Pré- 
paration des  éléments  relatifs  à  la  formation  du  budget  en  ce 
qui  concerne  les  subsistances  et  les  hôpitaux. 

4«  DIRECTION.  —  COLONIES.  (Pour  mémoire.) 

Les  attributions  des  bureaux  de  cette  Direction  comportant 
une  administration  distincte  de  celle  de  la  marine  proprement 
dite,  nous  ne  croyons  pas  devoir  les  énumérer. 

b^  DIRECTION.  —  COMPTABILITÉ  GÉNÉRALE. 

1er  bureau.  —  Fonds  et  Ordonnances  :  Ordonnances  de  déléga- 
tion aux  ordonnateurs  secondaires  du  département. 

Ordonnancement  direct  de  toutes  les  dépenses  payables  à 
Paris  et  dans  les  départements  de  l'intérieur.  —  Comptes  ou- 
verts avec  les  fournisseurs  et  comptes  analogues  pour  les  dé- 
penses du  personnel.  —  Contrôle  de  l'agent  comptable,  caissier 
du  ministère.  —  Archives  et  suites  contentieuses  de  l'arriéré. 

2^  bureau.  —  Dépenses  d'outre-mer  :  Apurement  et  ordonnance- 
ment de  toutes  les  dépenses  du  Service  Marine  acquittées  par 
traites  de  bord  et  traites  coloniales  ou  consulaires.  —  Ordon- 
nances de  remboursement  pour  les  avances  faites  par  les  con- 
suls. —  Comptes  ouverts  avec  les  consuls  et  les  colonies  pour 
les  avances  à  la  marine.  —  Contrôle  de  l'agent  comptable  des 
traites  de  la  marine. 

3«  bureau.  — >  Comptabilité  centrale  des  fonds  :  Centralisation  du 
budget  et  des  demandes  de  crédits  supplémentaires  et  extraor- 
dinaires. —  Communication,  à  ce  sujet,  avec  le  Conseil  d'État 
et  les  commissions  de  finances.  —  Répartition  des  crédits  légis- 
latifs. —  Instructions  relatives  au  compte  financier.  —  Forma- 
tion des  comptes  du  département.  —  "Vérification  et  enregis- 
trement de  toutes  les  ordonnances  de  payement  et  de  délégation 
aux  ordonnateurs  secondaires.  —  Tenue  des  livres  en  partie 
double.  —  Recouvrement  des  avances  faites  aux  autres  Minis- 
tères et  aux  gouvernements  étrangers.  —  Opérations  d'ordre, 
virements  de  comptes  et  situations  financières.  —  Correspon- 
dance avec  le  Ministère  des  finances  pour  toutes  les  opérations 
de  comptabilité.  —  Communication  avec  la  Cour  des  comptes. 

—  Questions  générales  de  comptabilité.  —  Règlements  et  ins- 
truction sur  la  matière. 

4«  bureau.  —  Comptabilité  des  matières  :  Vérification  et  centrali- 
sation des  comptes  de  mouvements  et  des  comptes  d'emploi  des 
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matières  dans  tous  les  services  de  la  marine.  —  Tenue  du  grand- 
livre  des  mouvements  de  matières  et  des  comptes  ouverts  aux 
divers  bâtiments  et  services  pour  l'application  des  dépenses  en 
matières  et  en  main-d'œuvre.  —  Formation  des  comptes  géné- 
raux en  matières  du  département  —  Rapports  avec  les  admi- 
nistrations des  ports,  la  Cour  des  comptes  et  les  directions  ad- 
ministratives du  MinistiSre.  —  Surveillance  de  l'agent  comptable 
des  matières  et  du  garde-magasin  du  Ministère,  en  ce  qui  con- 
cerne la  comptabilité  des  matières. 

B«  bureau.  —  Senrlee  intéiienr,  Arohlvat  et  Blbllothèquee.  -^ 
Ire  section  :  Service  intérieur.  —  Contre-seing  et  affranchisse- 
ment des  dépêches  au  départ.  —  Franchises.  —  Traductions. 

—  Abonnements  aux  journaux  pour  tous  les  services.  —  Publi- 
cation des  avis  administratif.  —  Impressions  pour  tous  les  ser- 
vices du  département  de  la  marine,  à  l'exception  des  services 
coloniaux.  —  Dépenses  du  matériel  de  l'administration  centrale. 

—  Inventaire  du  mobilier  et  récolements.  —  Entretien  de 
l'hôtel  du  Ministère.  —  Dépôt  des  lois  et  des  actes  émanant  du 
pouvoir  exécutif;  transmission  des  ampliations  des  lois  et  décrets 
aux  services  compétents  ;  insertions  au  Bulletin  des  lois.  —  Pu- 
blication du  Bulletin  officiel,  de  V Annuaire  de  la  marine  et  de 
la  Bévue  maritime  et  coloniale.  —  Personnel  .et  matériel  des 
bibliothèques  de  la  marine.  ~  Achats  de  livres  pour  tous  les 
services,  à  l'exception  des  services  coloniaux  ;  dépôt  et  distri- 
bution des  livres  achetés.  —  Administration  des  crédits  alloués 
pour  le  personnel  de  l'administration  centrale.  —  Visa  des  pro- 
positions relatives  à  ce  personnel,  soumises  au  Ministre  par  les 
directeurs.  —  Matricule  du  Ministère.  —  Personnel  des  gens  de 
service.  —  Légalisations. 

2*  section  :  Archives.  —  Garde  et  classement  de  tous  les  do- 
cuments constituant  les  archives  de  la  marine  et  des  colonies. 

—  Délivrance  des  certificats  de  services  des  anciens  officiers  de 
marine  et  marins  ;  anciens  officiers,  sous-officiers  et  soldats  des 
troupes  de  la  marine  ;  anciens  officiers  civils  et  agents  de  tout 
ordre  ayant  servi  dans  le  département  de  la  marine  et  des  co- 
lonies. —  Conservation  et  dépôt  des  papiers  publics  des  colonies, 
créé  par  l'édit  de  juin  1776.  —  Délivrance  d'expéditions  con- 
formes. 

Bibliothèque  du  Ministère  :  Classement  et  conservation  des 
livres  et  cartes  de  l'administration  centrale. 


Agence  oomptable  dn  Ministère  :  Payement  des  dépenses  impu- 
tables sur  les  fonds  mis  à  la  disposition  du  Ministère  de  la  ma- 
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rine  par  le  Ministre  des  finances  pour  les  services  régis  par 
économie.  —  Payement  des  appointements  des  chefs,  commis 
et  divers  agents  de  l'administration  centrale,  ainsi  que  des 
menues  dépenses  relatives  au  service  des  hôtels  et  bureaux  du 
Ministère  de  la  marine  et  des  colonies.  —  Payement  des  flrais 
de  route  et  autres  dépenses  ayant  un  caractère  d'urgence. 

Ag«noe  oompUblo  des  traites  de  la  marine  :  Visa  et  prise  en 
charge,  après  acceptation  du  Ministre,  des  traites  tirées  en 
acquit  des  dépenses  effectuées  à  l'extérieur  pour  le  service  de 
la  marine.  —  Centralisation,  après  régularisation,  par  voie  d'or- 
donnances imputées  sur  les  crédits  législatifs,  des  justifications 
relatives  auxdites  dépenses.  —  Compte  annuel  de  gestion  à 
rendre  à  la  Cour  des  comptes.  (Ordonnance  du  7  novembre  1845, 
et  décret  du  31  mai  1862.) 

ÉTABLISSEMENT  DES  INVALIDES  DE  LA  MARINE. 

Bureau  central  des  Invalides  :  Formation  du  budget  et  du  compte 
de  la  caisse  des  Invalides.  —  Administration  et  comptabihté  des 
trois  services  formant  l'Établissement.  —  Personnel  des  tréso- 
riers des  Invalides. 

Bureau  des  Pensions  et  Secours  :  Liquidation  des  pensions  de 
toute  nature  de  la  marine  et  des  colonies.  —  Matricule  des  pen- 
sionnaires. —  Secours  accordés  sur  les  fonds  de  la  caisse  des 
Invalides. 

Bureau  des  prises,  bris  et  naufrages  et  du  Service  Gens  de  mor  : 
Liquidation  et  contentieux  des  prises,  bris  et  naufrages.  —  Ser- 
vice administratif  de  la  caisse  dite  des  Gens  de  mer. 

Trésorerie  générale  de  rétablissement  des  Invalides  de  la  marine  : 
Recouvrement,  sur  mandats  du  Directeur,  des  droits  et  des 
valeurs  appartenant  à  l'Établissement  des  Invalides.  —  Exécu- 
tion des  mandats  expédiés  soit  sur  la  caisse  des  Gens  de  mer, 
soit  sur  la  caisse  des  Invalides,  payés  tant  à  Paris  que  dans  les 
départements  de  l'intérieur.  —  Centralisation  mensuelle  des 
recettes  et  dépenses  faites  par  les  trésoriers  des  quartiers,  et 
application  dans  ses  écritures,  sur  mandats  du  Directeur,  des 
opérations  exécutées  dans  les. colonies  et  les  consulats.  —  For- 
mation annuelle  du  compte  général  de  l'Établissement 

CONTRÔLE   CENTRAL. 

Examen  et  visa  de  toutes  propositions  à  soumettre  à  l'appro- 
bation du  Ministre  par  les  Directeurs,  au  sijget  de  concessions 
de  traitements  et  d'allocations  pécuniaires  ou  autres,  et  de 
marchés,  contrats  ou  engagements  de  toutes  sortes.  —  Vérifica- 
tion et  visa  des  décomptes  et  rapports  de  liquidation,  des  répar- 
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titions  de  fonds  et  des  ordonnances  de  payement.  —  Examen, 
ayant  décision  du  Ministre,  des  questions  relatives  à  l'inter- 
prétation des  règlements  et  de  toutes  affaires  litigieuses  ou 
contentieuses  instruites  par  les  Directions  et  à  suivre  par  elles. 

—  Assistance  aux  travaux  des  commissions  chargées,  à  Paris, 
de  procéder  à  des  marchés  et  à  des  recettes.  —  Contrôle  des 
pensions  et  des  opérations  de  la  caisse  des  Invalides  de  la 
marine.  —  Vérification  de  la  comptabilité  centrale  du  matériel. 

—  Correspondance  du  Ministre  avec  les  inspecteurs  des  ports 
et  des  établissements  maritiiiies.  —  Examen  et  suite  des  rap- 
ports des  inspecteurs.  —Discussion  contradictoire  des  questions 
que  peut  soulever  l'exercice  de  l'inspection  extérieure.— Travail 
de  nominations  et  de  mouvements  dans  le  corps  de  l'inspection 
des  services  administratifs  de  la  marine. 

En  dehors  des  Directions,  il  existe,  sous  la  dénomina- 
tion d'Inspections  générales,  des  services  chargés  d'exa- 
miner les  questions  générales  intéressant  les  différents 
corps  de  la  'marine.  Ce  sont  : 

Les  Inspections  générales  de  l'artillerie  de  la  marine  et  des 
colonies,  de  l'infanterie  de  la  marine,  du  génie  maritime,  du 
service  de  santé,  des  travaux  maritimes  et  de  l'aumônerie  de  la 
marine. 

Enfin,  l'administration  centrale  est  complétée  par  les 
services,  conseils,  commissions  et  comités  suivants  : 

Conseil  des  travaux  de  la'marine  (examen,  au  point  de  vue 
technique,  de  toutes  les  questions  concernant  le  matériel  naval); 

Conseil  supérieur  de  santé  ; 

Conseil  des  prises  ; 

Commission  des  phares  ; 

Service  forestier,  recettes  en  usine  et  surveillance  des  tra- 
vaux confiés  à  l'industrie  ; 

Inspection  des  charbonnages  ; 

Commission  permanente  de  contrôle  et  de  révision  du  règle- 
ment d'armement  et  d'habillement  ; 

Comité  consultatif  du  contentieux  de  la  marine  ; 

Commission  supérieure  des  défenses  sous-marines  ; 

Commission  centrale  d'examen  des  travaux  des  officiers  ; 

Commission  permanente  des  bibliothèques  des  divisions  des 
équipages  de  la  flotte  et  des  prisons  maritimes. 


32  L^ANNÉE    MARITIME. 

Dép6t  des  cartes  et  plans  de  la  marine.  —  Hydrographie  :  Exé- 
cution et  surveillance  des  travaux  de  toute  nature  qui  s'effec- 
tuent dans  l'intérieur  du  dépôt  et  qui  se  rattachent  au  service 
hydrographique.  —  Garde,  conservation  et  classement  des  cartes, 
plans,  dessins  et  documents  de  toute  nature  qui  forment  les 
archives  scientifiques.  —  Service  météorologique.  —  Gode  in- 
ternational de  signaux.  —  Liste  des  bâtiments  de  la  marine  fran- 
çaise [guerre  et  commerce]. 

Administration  :  Préparation  des  marchés  avec  les  fournis- 
seurs ;  vérification  et  enregistrement  des  factures  et  autres 
pièces  de  la  comptabilité  ;  tenue  des  matricules,  et,  en  général, 
toutes  les  opérations  administratives  auxquelles  peut  donner 
lieu  le  service  du  Dépôt.  —  Surveillance  de  la  comptabilité  du 
matériel  placé  dans  les  magasins  de  l'établissement.  —  Police 
des  magasins.  —  Correspondance  générale.  —  Secrétariat. 

Commission  mixte  des  travaux  publics  :  Cette  commission,  créée 
par  ordonnance  du  18  septembre  1816,  a  été  réorganisée  par  le 
décret  du  16  août  1853,  rendu  pour  l'exécution  de  la  loi  du 
7  avril  1851.  —  Elle  se  compose  de  quatre  conseillers  d'État, 
dont  un  président,  de  deux  inspecteurs  généraux  du  génie 
militaire,  d'un  inspecteur  général  de  l'artillerie,  de  deux  ins- 
pecteurs généraux  des  autres  armes,  de  deux  inspecteurs  géné- 
raux des  ponts  et  chaussées,  d'un  oflBcier  général  de  la  marine, 
d'un  inspecteur  général,  membre  du  conseil  des  travaux  mari- 
times, et  d'un  secrétaire  pris  parmi  les  officiers  supérieurs  du 
génie  attachés  au  dépôt  des  fortifications,  ou  les  ingénieurs  en 
chef  des  ponts  et  chaussées. 

Les  secrétaires  des  comités  de  l'artillerie  et  des  fortifications, 
du  conseil  d'Amirauté,  du  Conseil  des  travaux  de  la  marine  et 
du  Conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  assistent  aux  séan- 
ces, mais  n'ont  point  voix  délibérative. 

Commission  de  défense  des  côtes  :  La  commission  de  défense 
des  côtes,  instituée  par  décision  ministérielle  du  11  février  1841, 
pour  préparer  un  projet  d'armementdes  côtesde  la  France, de  la 
Corse  et  des  lies,  a  été  depuis  lors,  par  décision  impériale  du 
5  novembre  1859,  reconstituée  comme  commission  de  révision 
à  l'égard  de  toutes  les  questions  relatives  à  la  défense  des  côtes 
qui  peuvent  être  soumises  à  l'examen  des  comités  et  conseils 
ressortissant  aux- départements  de  la  guerre  et  de  la  marine. 
Elle  est  présidée  par  un  maréchal  de  France  et  composée  des 
membres  suivants  ;  le  président  du  Comité  de  l'artillerie  et  un 
membre  de  ce  Comité  ;  le  président  du  Comité  des  fortifications 
et  un  membre  de  ce  Comité  ;  deux  vice-amiraux  et  un  général 
de  division  de  l'artillerie  de  marine  (décision  du  7  janvier  1864). 
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Ainsi  qu'on  le  voity  les  attributions  du  département  de 
la  marine  sont  très-variées.  On  peut  même  dire  qu'au- 
cun ministère  n*en  a  de  plus  compleies.  Encore  avons- 
nous  écarté  systématiquement  du  résumé  qui  précède, 
le  service  colonial  qui  embrasse  à  lui  seul  tout  un  monde, 
puisqu'il  s'occupe  de  l'administration  des  colonies  au 
point  de  vue  municipal,  financier,  militaire,  commer- 
cial, industriel,  de  même  qu'au  point  de  vue  de  la  jus- 
tice, des  cultes,  de  l'instruction  et  des  travaux  publics. 

Nous  n'avons  pas  à  signaler  pour  1876  de  grandes  mo- 
diGcations  dans  l'organisation  générale  : 

On  sait  que  la  loi  du  27  juillet  1872  sur  le  recrutement 
de  l'armée  avait  fait  une  exception  en  faveur  des  hommes 
prélevés  sur  le  contingent  annuel  pour  faire  partie  des 
troupes  de  la  marine.  L'avant-dernier  paragraphe  de  l'ar- 
ticle 37  stipulait  que,  pour  les  recrues  de  cette  catégorie, 
le  temps  de  service  dans  la  réserve  de  l'armée  active 
serait  réduit  à  deux  ans  au  lieu  de  quatre.  Cette  mesure, 
inspirée  par  un  sentiment  d'humanité  et  de  justice,  avait 
été  prise  en  vue  de  compenser,  autant  que  possible,  la  ri- 
gueur du  service  à  la  mer,  pour  les  matelots  provenant 
du  recrutement,  et  les  fatigues  des  garnisons  coloniales, 
pour  l'infanterie  et  l'artillerie  de  marine.  Hais  l'expérience 
ayant  prouvé  qu'elle  avait  l'inconvénient  d'affaiblir,  dans 
une  proportion  notable,  les  troupes  de  la  marine ,  on  a 
dû  la  rapporter  et  imposer  au  contingent  de  l'armée 
de  mer  la  durée  commune  de  quatre  ans.  Seulement, 
et  c'est  là  le  seul  bénéfice  qui  leur  soit  accordé,  après 
avoir  accompli  ces  quatre  ans  dans  la  réserve,  les  hommes 
passeront  immédiatement  dans  la  réserve  de  l'armée  ter- 
ritoriale, où  ils  resteront  jusqu'à  l'âge  de  quarante  ans. 

l'an.  mab.  8 
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■une  décision  en  date  du  li  juin  1876,  le  Ministre 
marine  a  pris  une  importante  mesure  qui  touche 
Ès  les  officiers  de  vaisseau.  Afin  d'éviter  que  les  ré- 
)ns  apportées  dans  l'état  de  nos  armements,  après 
rénements  de  1810-1811,  n'eussent  une  influence 
use  sur  l'instruction  nautique  des  jeunes  officiers, 
■al  Pothuau,  alors  Ministre,  avait  décidé  que  la 
:  de  l'embarquement  serait  réduite  de  deux  années 
an,  et  que  les  bâtiments  armés  recevraient  autant 
:iers  que  les  installations  du  bord  permettraient  d'en 
.  Cette  prudente  disposition,  qui  avait  surtout  pour 
e  sauvegarder  les  intérêts  d'un  grand  nombre  d'offi- 
,  ne  pouvait  qu'être  transitoire  et  devait  être  abrogée 
ur  où  il  cesserait  d'exister  une  disproportion  trop 
uée  entre  le  nombre  des  bâtiments  à  (lot  et  celui  des 
îrs  disponibles  pour  l'embarquement.  L'amiral  Fou- 
n  n'a  donc  fait  que  céder  à  la  force  des  choses  en 
mant  de  ramener  les  étals-majors  de  ces  bfltimcnts 
ffectifs  réglementaires.  Mais  il  a  sagement  fait,,  pour 
?  des  débarquements  subits  et,  par  suite,  une  dêsor- 
ation  du  service,  de  décider  que  cette  réduction  des 
ifs  ne  s'opérerait  qu'au  fur  et  à  mesure  des  armer 
s  nouveaux  et  des  vacances  éventuelles  dans  les  états- 
rs. 

ministère  de  la  guerre  n'a  pas  été  seul,  en  1876,  à 
er  ses  réserves  pour  les  grandes  manœuvres.  Pour 
imiëre  fois,  la  marine  a  effectué  la  mobilisation  des 
es,  mais  dans  des  conditions  différentes,  car  on  sait 
1  loi  a  disposé  que  l'appel  des  réserves  pouvait  être 
'une  manière  distincte  et  indépendante  pour  l'armée 
rre  et  pour  l'armée  de  mer. 
3  forces  militaires  de  la  marine  sont  concentrées, 
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sur  le  littoral,  dans  les  cinq  grands  ports  de  Cherbourg, 
Brest,  Lorient,  Rochefort  et  Toulon.  C'est  là  que  les  en- 
gagés volontaires  des  équipages  de  la  flotte  et  les  hommes 
du  recrutement  viennent  tout  d'abord  recevoir  leur  pre- 
mière éducation  maritime  ou  militaire  et  que  les  réser- 
vistes de  la  classe  de  1 868  appartenant  aux  équipages  et  aux 
troupes  de  la  marine  ont  été  réunis,  au  mois  de  septem- 
bre, pour  concourir  aux  grandes  manœuvres. 

Parmi  les  actes  ayant  trait  à  l'organisation  ou  à  l'admi- 
nistration générale  de  la  marine  promulgués  en  4876, 
nous  mentionnerons  le  règlement  du  1*'  mars  1876  con- 
cernant l'organisation  et  le  service  intérieur  de  l'École 
d'application  du  génie  maritime,  le  décret  du  9  avril  1876 
portant  réorganisation  de  l'École  des  défenses  sous-ma- 
rines de  Boyardville,  ainsi  que  le  règlement  du  14  août 
instituant  des  concours  d'honneur  à  bord  des  bâtiments 
dé  la  flotte.  Signalons  enfin  le  dépôt  qui  a  été  fait,  à  la 
Chambre  des  députés,  dans  la  séance  du  21  mars,  par  le 
Ministre  de  la  guerre,  d'un  projet  de  loi  sur  les  réquisi- 
tions militaires.  Le  titre  YI  de  l'exposé  des  motifs  de  ce 
projet  est  ainsi  conçu  : 

€  La  marine,  en  temps  ordinaire,  fait  rarement  des  ré- 
quisitions ;  mais  la  loi  que  nous  vous  proposons  est  une 
loi  générale  qui  doit  poser  des  règles  pour  toutes  les  hy- 
pothèses qui  peuvent  se  réaliser.  Il  est  donc  naturel  de 
prévoir  les  cas  où  l'autorité  maritime  pourrait  à  son  tour 
avoir  besoin  de  recourir  à  cette  mesure  exceptionnelle. 
Elle  devra  évidemment,  en  pareil  cas,  encourir  les  mêmes 
responsabilités,  se  soumettre  aux  mêmes  règles  que  l'au- 
torité militaire  ;  la  loi  lui  sera  donc  applicable.  Toutefois, 
comme  les  autorités  ne  sont  pas  les  mêmes,  un  règlement 
d'administration  publique,  en  ce  qui  concerne  la  marine 
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comme  en  ce  qui  concerne  l'armée,  devra  compléter 
la  loi.  » 

L'article  25  du  projet  de  loi  est,  en  conséquence,  ainsi 
rédigé  : 

a  Les  dispositions  de  la  présente  loi  sont  applicables 
aux  réquisitions  exercées  pour  les  besoins  de  l'armée  de 
mer. 

«  Un  règlement  d'administration  publique  déterminera 
les  attributions  de  l'autorité  maritime,  en  ce  qui  concerne 
le  droit  de  requérir  et  les  conditions  d'exécution  des 
réquisitions.  )» 

Budget  de  1876.  —  Comme  rien  n'est  plus  propre  à 
l'étude  d'une  institution  administrative,  à  l'intelligence  de 
son  organisation  et  de  son  fonctionnement  que  l'examen 
de  son  budget,  nous  croyons  utile  d'exposer  avec  quelques 
détails  quelle  est,  au  point  de  vue  fitiancier,  la  situation  de 
la  marine  et  d'indiquer  les  ressources  budgétaires  qui  lui 
ont  été  allouées  pour  l'exercice  1876. 

Chacun  sait  qu'au  lendemain  de  nos  désastres,  un  des 
plus  difficiles  problèmes  dont  la  solution  se  soit  imposée 
au  Gouvernement  a  été  l'équilibre  du  budget  général.  Pour 
obtenir  cet  équilibre,  on  fit  sur  les  dépenses  publiques 
toutes  les  économies  possibles,  mais  on  se  rejeta  princi- 
palement sur  la  marine  dont  le  budget  fut  réduit  d'environ 
30  millions.  Une  pareille  situation  pouvait  avoir  pour  l'a- 
venir de  notre  puissance  navale  les  plus  graves  consé- 
quences. En  marine  rien  ne  s'improvise.  L'établissement 
d'une  flotte  exige  deux  auxiliaires  sans  lesquels  on  ne  peut 
rien  :  le  temps  et  l'argent.  A  ce  point  de  vue,  perdre  de 
l'argent  c'est  perdre  du  temps,  et,  partant,  s'exposer  à  se 
laisser  distancer  par  ses  rivaux.  La  supériorité  navale  d'une 
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nation  se  résume,  surtout  de  nos  jours,  en  une  question 
de  perfectionnement  incessant  de  ses  engins  maritimes, 
d'essais  fréquents  de  systèmes  et  de  combinaisons  divers, 
souvent  aussitôt  abandonnés  qu'expérimentés.  Ces  essais, 
on  le  comprend ,  demandent,  pour  être  à  la  hauteur  de 
ceux  qui  se  poursuivent  chez  les  autres  nations,  des  res- 
sources sérieuses.  Si  Ton  réduit  les  crédits  budgétaires,  on 
restreint  du  même  coup  le  champ  des  expériences  néces- 
saires, et  il  arrive  un  moment  où,  avec  un  engin  vieilli  et 
démodé,  on  se  trouve  en  face  d'un  adversaire  armé  à  neuf. 

Tels  étaientles  dangers  de  dépérissement  qui  menaçaient 
notre  matériel  naval.  La  situation  du  personnel  n'était  pas 
moins  délicate.  Il  y  avait  à  craindre  que  le  découragement 
ne  s'emparât  des  officiers  de  vaisseau  condamnés,  par  suite 
de  la  diminution  des  armements  et  de  la  rareté  du  tour  d'em- 
barquement, à  l'oisiveté  de  la  vie  des  ports,  où  ils  étaient 
exposés  à  désapprendre  leur  métier  et  à  s'en  dégoûter. 

C'est  alors  que  commença,  et  au  sein  de  l'Assemblée 
nationale  et  dans  la  presse,  une  longue  campagne  pour 
réclamer  le  rétablissement  du  budget  de  la  marine  sur 
ses  bases  normales.  Amiraux,  députés,  publicistes  jetè- 
rent le  cri  d'alarme.  Les  divers  ministres  ne  laissèrent 
échapper  aucune  occasion  de  dégager  leur  responsabilité 
et  de  déclarer  à  la  tribune  que  les  réductions  imposées  à 
la  marine  par  suite  de  la  guerre  ne  pouvaient  être  que 
temporaires,  et  qu'il  faudrait,  aussitôt  que  l'état  finan- 
cier du  pays  le  permettrait,  lui  restituer  ses  anciennes 
ressources ,  sous  peine  de  la  voir  dépérir  d'une  manière 
irrémédiable.  Le  péril  fut  heureusement  conjuré  à  temps. 
Sous  l'inspiration  d'un  patriotisme  réfléchi,  l'Assemblée 
vota  successivement  une  grande  partie  des  augmentations 
de  crédits  demandées  par  le  Gouvernement.  L'œuvre  de 
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réduction  transitoire,  dont  le  vaillant  amiral  Pothuau  avait 
eu  le  douloureux  patriotisme  de  prendre  l'initiative,  ap- 
prochait de  son  terme  :  l'administration  allait  pouvoir  dès 
lors  s'occuper  de  réparer  le  temps  perdu. 

Disons-le  en  passant,  on  a  été  quelquefois  injuste  en- 
vers le  ministre  auquel  est  échue,  après  la  guerre,  la  lourde 
charge  de  diriger  la  marine,  et  l'on  a  fait  peser  aveuglé- 
ment sur  l'administrateur  une  responsabilité  que  la  fatalité 
seule  des  événements  avait  encourue.  C'est  qu'on  oublie 
vite  dans  ce  pays.  Qu'on  se  rappelle  dans  quel  état  de 
détresse  et  de  désespérance  se  trouvait,  à  cette  époque, 
notre  pauvre  patrie,  et  l'on  reconnaîtra  qu'il  fallait  plus 
que  de  l'habileté  et  de  la  science,  qu'il  fallait  un  grand 
courage  pour  prendre  la  direction  des  affaires,  à  ce  mo- 
ment critique  de  notre  histoire. 

En  effet,  comme  nous  le  disions  autre  part,  s'il  est  diffi- 
cile d'innover,  s'il  est  difficile  de  réaliser  les  perfection- 
nements nécessaires  pour  tenir  une  flotte  à  Tabri  de  la 
décadence,  il  l'est  bien  davantage  de  la  réduire,  de  la 
diminuer  sans  l'affaiblir.  Aussi  ce  sera  l'honneur  de  M.  le 
vice-amiral  Pothuau  d'avoir  su  ramener  momentanément 
notre  personnel  et  notre  matériel  au  strict  nécessaire  sans 
compromettre  le  germe  de  notre  puissance  navale. 

Des  budgets  votés  depuis  la  guerre,  celui  de  l'exercice 
1876  est  le  premier  qui  consacre,  d'une  manière  sensible, 
le  retour  à  une  dotation  normale.  L'espace  nous  fait  ici 
défaut  pour  l'examiner  en  détail;  nous  ne  pouvons  que 
lui  consacrer  une  analyse  sommaire  destinée  seulement  à 
en  faire  ressortir  l'économie  générale.  Les  personnes  qui 
voudraient  l'étudier  d'une  manière  approfondie  n'auront 
qu'à  se  reporter  aux  documents  officiels,  et,  pour  leur 
faciliter  les  recherches,  nous  dirons  que  le  projet  en  a 
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été  présenté  à  l'Assemblée  nationale,  le  11  mai  1875 
(voirl'exposé  des  motifs  au  Journal  officiel  du  23  mai  sui- 
vant) ;  que  le  rapport  de  M.  le  vice-amiral  Pothuau  a  été 
déposé  le  26  juin  iSl^  (Journal  officiel  du  22  juillet  1875); 
que  TÂssemblée  nationale  Ta  discuté  dans  les  séances  des 
28  et  29  juillet  et  3  août  1875;  enfin,  que  la  loi  générale 
a  été  promulguée  au  Journal  officiel  des  16  et  17  août. 

La  loi  générale  de  finance  du  16  août  1875  a  ouvert  au 
département  de  la  marine  et  des  colonies,  pour  Tannée  1876, 
des  crédits  s'élevant  à  la  somme  totale  de  165,893,496  fr., 
chiffre  qui  accuse  une  augmentation  de  6,989,031  fr.  sur 
les  fonds  alloués  au  budget  de  1875.  Celte  différence  en 
plus  n'eût  été  qu'une  ressource  illusoire  si  l'Assemblée 
n'avait  voté,  d'une  part,  pour  5,985,941  fr.  de  crédits 
supplémentaires  et  inscrit,  d'autre  part,  au  compte  de 
liquidation,  une  somme  de  36,911,000  fr.,  ce  qui  porte, 
en  définitive,  à  208,790,437  fr.  le  total  de  la  dotation  de 
la  marine  et  des  colonies  pour  l'exercice  1876.  Mais, 
comme  le  service  des  colonies  entre  dans  cette  somme 
pour  29,506,015  fr.,  on  voit  que  les  fonds  consacrés  à 
la  marine  proprement  dite  se  réduisent,  en  réalité,  à 
179,284,422  fr. 

Voici,  chapitre  par  chapitre  ('),  comment  ont  été  répartis 
les  crédits  alloués  par  la  loi  du  16  août  1875  : 

I.  —  Service  marine. 

Ghap.  !«'.— Administration  centrale.  (Personnel).      1,085,240' 

—  2.    —  Administration  centrale.  (Matériel.).  .         240,950 

—  3.    —  Dépôt  des  cartes  et  plans  de  la  marine.         494,600 

A  reporter  .  .  .      1,820,790' 


(^)  Les  chapitres  marqués  d'un  astérisque  sont  ceux  auxquels 
s'appliquent  les  augmentations  les  plus  importantes. 
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Heport  .  .  .      l,820,79()f 
Ghap.  4*.  —  États-majors  et  équipages  à  terre  et  à 

la  mer.  (Personnel  naviguant.) ....    36,444,595 

—  5*.  —Troupes 12,377,699 

—  6.    —  Corps  entretenus  et  agents  divers.  (Per- 

sonnel non  naviguant.) 3,986,412 

—  7.    — Maistrance,gardiennageetsiu*veillance  2,582,833 

—  8*.  —  Vivres  et  hôpitaux 19,023,992 

—  9*.  —  Salaires  d'ouvriers.  (Constructions  na- 

vales et  artillerie.) 19,705,000 

—  10*. —  Approvisionnements  généraux  de   la 

flotte.  (Constructions  navales,  artille- 
rie et  poudres.) 31,618,875 

—  11*.—  Travaux    hydrauliques   et  bâtiments 

civils ". 4,727,000 

—  12.  —  Justice  maritime 259,400 

—  13.  —  Frais  généraux  d'impression  et  achats 

de  livres 355r851 

—  14.  —  Frais  de  passage,  de  rapatriement,  de 

pilotage,  de  voyage  ;  dépenses  diver- 
ses et  ostréiculture 3,485,034 

II.  —  Service  colonial. 

Chap.  15.  —  Personnel  civil  et  militaire  aux  colonies  16,074,008 

—  16.  —  Matériel  civil  et  militaire  aux  colonies.  2,774,810 

—  17.  —  Service  pénitentiaire 9,890,907 

—  18.  —  Subvention  au  service  local  des  colonies  766,290 

Total 165,893,496» 


Nous  allons  passer  en  revue  les  chapitres  qui  ont  subi 
des  augmentations,  en  notant  pour  chacun  d'eux  les  ob- 
servations qui  ont  été  présentées,  soit  au  sein  de  la  com- 
mission du  budget,  soit  lors  de  la  discussion  à  l'Assemblée. 

Chapitre  4.  —  Ce  chapitre  concerne  le  personnel  navi- 
guant de  la  flotte,  c'est-à-dire  les  matelots,  sous-ofiiciers 
et  officiers  de  la- marine.  Dans  le  but  de  rendre  l'embar- 
quement de  ces  derniers  plus  fréquent,  de  même  que 
pour  améliorer  le  service  de  nos  stations  navales,  qui  sont 
l'instrument  de  notre  représentation  militaire  à  l'extérieur, 
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et  en  particulier  celle  du  Levant,  les  bâtiments  armés  ont 
été  portés  de  92  à  97,  ceux  en  essais  ou  nécessaires  pour 
les  remplacements  de  13  à  18  ;  enfin,  le  nombre  des  bâti- 
ments en  réserve  qui  était  de  71,  en  1875,  a  été  fixé  à  78. 
Cet  accroissement  des  armements  entraînait  naturellement 
une  augmentation  correspondante  dans  les  effectifs  :  au 
lieu  de  22,878  hommes,  comme  en  1875,  la  marine  pou- 
vait embarquer,  en  1876, 23,793  matelots.  Un  supplément 
de  900  hommes  a  été  accordé  aux  divisions  à  terre  qui 
sont  à  la  flotte  ce  que  sont  les  dépôts  à  l'armée.  C*est,  en 
effet,  dans  les  divisions,  véritables  pépinières  des  profes- 
sions maritimes,  que  se  recrutent,  se  forment  et  s'instrui- 
sent les  marins  des  différentes  spécialités,  tels  que  les 
gabiers,  les  timoniers ,  les  mécaniciens,  les  mat«lots-ca- 
nonniers  et  fusiliers  nécessaires  au  service  du  bord. 
L'effectif  des  hommes  d«  mer  et  de  ceux  de  la  réserve  a 
aussi  été  augmenté  de  1,730  hommes.  —  Ces  différentes 
élévations  des  effectifs  ont  entraîné  un  accroissement  de 
dépenses  sur  le  budget  de  1875,  qui  se  chiffre  par  la 
somme  de  1,212,615  fr. 

C'est  ici  le  lieu  de  mentionner  le  projet  que  M.  Vandier 
a  soutenu  h  la  tribune  de  l'Assemblée  dans  le  but  de  con- 
cilier la  nécessité  de  réduire  les  cadres  avec  les  intérêts 
des  officiers.  Voici  la  teneur  de  la  proposition  de  ce  dé- 
puté :  (c  Jusqu'à  ce  que  les  cadres  soient  rentrés  dans  les 
limites  réglementaires,  tout  officier  de  vaisseau,  depuis  le 
grade  de  lieutenant  de  vaisseau  de  1"  classe  jusqu'à  celui 
de  capitaine  de  vaisseau  inclusivement,  pourra  demander 
sa  retraite  et  obtenir,  à  la  place  de  sa  pension  de  retraite, 
un  capital  calculé  sur  le  minimum  de  la  pension  de  son 
grade  au  taux  de  5  p.  100.  L'officier  s'engagera  en  môme 
temps  à  se  tenir. à  la  disposition  ^ du  Gouvernement  en 
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de  guerre  «.Le  MinistrearêpliquêàM.  Vandierque 
irience  proposée  aîail  été  tentée  en  Angleterre  et 
e  n'avait  pas  donné  les  résultats  qu'on  en  attendait, 
iparl  des  officiers  qui  ont  demandé  qu'on  leur  appli- 
lette  mesure,  l'ont  regretté  depuis.  L'amiral  de  Mon- 
c  a  ajouté  qu'il  serait  dangereux  d'imiter  cet  exemple 
llécber  les  officiers  par  l'appât  d'une  prime,  en  éta- 
nt un  pont  d'or  entre  le  service  actif  et  la  retraite, 
il  moyen  pratique  est  celui  qui  a  été  employé  :  les 
les  d'office  lorsque  les  retraites  par  extinction  ne  per- 
nt  pas  d'arriver  à  la  prompte  diminution  des  cadres, 
tptfre  5.  —  L'effectif  des  troupes  n'a  pas  subi  d'aug- 
ition  sensible.  L'infanterie  de  marine  a  ,été  main- 
,  comme  en  1875,  h  16,030  bommes;  la  gendar- 

maritime  est  restée  fixée  h  621  bommes;  seule, 
lerie  a  été  augmentée  de  200  hommes,  ce  qui  a  rais 
fectif  à  4,763  hommes.  —  Signalons  au  chapitre  5 
lévation  de  dépense  de  293,510  fr.  pour  la  première 
de  petit  équipement  (40  fr.  par  homme)  de  3,200 
is  d'infanterie. 

tpitre  8. — L'élévation  du  prix  intrinsèque  de  la  ration 
îcroissement  des  effectifs  ont  porté  à  19,023,992  fr. 
iit  nécessaire  pour  ta  nourriture  des  équipages  et  des 
is,  ainsi  que  pour  le  traitement  des  hommes  malades 
es  bôpitaux,  soit  une  augmentation  de  1,237,299  fr. 
ipitres  9  et  10. —  Nous  sommes  ici  à  la  partie  prin- 
,  au  cœur  du  budget.  Quelques  développements  ne 
.  pas  inutiles.  Le  service  du  matériel  de  la  marine 
■end  les  constructions  navales,  l'artillerie  et  les  Ira- 
lydrauliques.  A  la  suite  de  la  guerre,  l'obligation  de 
e  nos  dépenses  générales,  jointe  à  la  nécessité  de 
■ver  une  organisation  maritime  convenable,  en  rap- 
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port  avec  les  progrès  de  la  science ,  a  inspiré  Tidée  de 
procéder  à  une  révision  du  programme  de  1857,  et  a 
donné  naissance  à  un  nouveau  programme  qu'on  a  appelé 
le  programme  de  1872.  Il  a  été  décidé  que,  pour  propor- 
tionner les  sacriGces  à  nos  ressources,  sauf  à  modifier  ce 
plan,  suivant  les  exigences  de  l'avenir,  la  flotte  normale 
se  composerait  de  16 cuirassés  de  l"rang,  de  12  cuirassés 
de  2*  rang,  de  20  garde-côtes  cuirassés,  de  8  corvettes  ou 
frégates  rapides  à  batteries  (non  cuirassées),  de  8  corvettes 
rapides  à  barbette,  de  18  avisos  de  1'*  classe,  de  18  de 
2*"  classe,  de  10  transports-écuries,  de  5  transports  de 
passagers  pour  la  Cochinchine,  de  10  transports  de  ma- 
tériel, enfin  de  32  canonnières,  ce  qui  portait  à  157  bâti- 
ments de  différents  types  notre  effectif  naval  en  matériel. 
Chaque  année,  ce  plan  a  reçu,  et  reçoit  encore,  une  part 
d'exécution  proportionnée  aux  fonds  mis  à  la  disposition 
du  département.  On  raye  de  la  liste  de  la  flotte  et  on  dé- 
molit les  bâtiments  que  leur  état  de  vétusté  ou  leur  forme 
surannée  rend  impropres  au  service,  et  on  utilise  ou  on 
vend  les  matériaux  provenant  de  leur  destruction.  La  dé- 
pense qu'entraînera  l'exécution  du  programme  de  1872, 
au  point  de  vue  des  constructions  navales  seulement,  a  été 
évaluée  à  600  millions.  On  comprend  que  l'état  de  nos 
finances  permettait  difficilement  de  faire  d'un  seul  coup  une 
pareille  dépense.  On  a  donc  dû  la  fractionner.  Or,  en  la  ré- 
partissant  sur  dix  exercices,  c'est  une  somme  de  60  millions 
qu'il  a  été  jugé  nécessaire  d'allouer  chaque  année  à  la  ma- 
rine, jusqu'à  la  complète  exécution  dudit  programme, 
tant  pour  les  constructions  neuves  que  pour  la  réparation, 
l'entretien,  le  renouvellement  du  matériel,  l'approvision- 
nement des  arsenaux  et  les  autres  frais  du  service  général. 
Si,  pour  tous  ces  travaux,  le  ministre  de  la  marine  n'a  de- 
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mandé,  au  budget  de  1876,  qu'une  somme  de  45  million» 
573,875  fr.,  soit  environ  15  millions  en  moins,  c'est  parce 
qu'il  s'est  réservé  de  soumettre  ultérieurement  la  question 
à  l'Assemblée  et  de  demander,  ainsi  qu'on  l'a  fait  en  1846 
et  1857,  le  vote  d'une  loi  spéciale  de  dotation  du  matériel 
naval.  Ajoutons,  pour  en  finir  avec  les  constructions  na- 
vales, que,  sur  la  recommandation  de  la  commission  du 
budget,  le  département  s'est  déterminé  à  faire  construire 
à» l'avenir  par  l'industrie  privée  le  plus  grand  nombre 
possible  de  bâtiments. 

Pour  l'artillerie^  dit  la  note  préliminaire  du  budget,  les 
anciens  canons  de  fonte  frettés  ont  été,  depuis  1870,  rem- 
placés par  des  pièces  en  fonte  tubées  et  frottées  qui  sup- 
portent la  comparaison  avec  ce  qu'on  a  fait  dans  d'autres 
pays.  La  flotte  a  pu  être  armée  avec  ce  nouveau  modèle 
(modèle  1870),  mais  il  a  été  nécessaire,  en  1876,  de 
constituer  un  approvisionnement  de  poudre  et  de  projec- 
tiles, et  il  a  fallu  prévoir,  pour  cet  objet,  une  dépense  de 
9,247,000  fr.  D'un  autre  côté,  les  torpilles  ont  réclamé 
une  somme  de  2,948,000  fr.,  soit,  en  tout,  12,195,000 fr. 
pour  assurer  le  service  de  l'artillerie.  Ici  encore,  et  pour 
la  même  raison  qui  s'applique  aux  constructions  navales, 
le  budget  de  1876  ne  portait  que  5,750,000  fr.,  c'est-à-dire 
6,445,000  fr.  en  moins. 

Chapitre  H.  —  Les  travaux  hydrauliques  avaient  .été 
suspendus,  ou  du  moins  on  s'était  borné  aux  réparations 
et  aux  travaux  d'entretien  strictement  nécessaires.  Les 
grosses  œuvres  avaient  été  ajournées.  Cet  état  de  choses  ne 
pouvait  se  prolonger  sans  inconvénients.  Un  crédit  spécial 
a  été  demandé  pour  commencer  à  Toulon  la  construction 
d'un  nouveau  bassin  de  radoub,  d'une  grandeur  propor- 
tionnée à  la  dimension  des  plus  grands  types  de  la  flotte 
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actuelle,  de  même  que  pour  l'agrandissement  des  cales  de 
ce  port  et  l'établissement  de  magasins  spéciaux  pour  la 
conservation  du  coton-poudre.  L'arsenal  de  Saigon  récla- 
mait aussi  un  bassin  de  radoub  destiné  à  remplacer  le 
dock  flottant  jusqu'alors  en  usage  et  devenu  impropre  au 
service.  Pour  ces  difl'érents  travaux,  7,227,000  fr.  auraient 
été  nécessaires  et  le  budget  ne  prévoyait  que  4,727,000  fr., 
d'où  une  insuflisance  de  2,500,000  fr. 

En  additionnant  les  chiffres  qui  précèdent,  on  voit  que 
le  crédit  demandé  pour  l'ensemble  du  service  du  maté- 
riel  naval  ne  s'élevait  qu'à  la  somme  de  56,050,875  fr., 
accusant  un  déficit  de  23,371,125  fr.  avec  l'allocation  qui 
eût  été  strictement  nécessaire.  Mais,  nous  l'avons  dit,  le 
ministre  avait  l'intention,  et  nous  verrons  plus  loin  {lois 
des  4  décembre  1875  et  du  28  décembre  1876)  que  sa 
demande  a  été  accueillie,  de  réclamer  pour  le  matériel 
naval,  lorsque  les  ressources  du  Trésor  le  permettraient, 
tme  dotation  spéciale  d'égale  somme  devant  se  renouveler, 
mais  en  décroissant,  pendant  une  dizaine  d'années. 

Crédits  supplémentaires. — Nous  avons  dit  plus  haut 
qu'en  dehors  de  la  dotation  budgétaire  (loi  (fu  16  août 
1875),  et  pour  compenser  son  insuflisance,  la  Chambre 
avait  voté  pour  5,985,941  fr.  d'allocations  supplémentaires. 

En  effet,  la  loi  du  5  août  1876  a  ouvert  au  ministère 
des  crédits  jusqu'à  concurrence  de  5,894,418  fr.  sur  les 
chapitres  suivants  : 

Clhap.4.— États-majors  et équipagesû  terre  etàlamer.    2,067,577' 

—  5.— Troupes 1,218,876 

_    8.— Vivres  et  hôpitaux 2,259,165 

—  14.— Frais  de  passage,  de  rapatriement,  etc.    .       348,800  ' 

Total  ....  .  .    5,894,418f  i 
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Ces  suppléments  étaient  destinés  à  permettre  d'aug- 
menter les  armements  et  de  les  porter  de  115  à  120  bâti- 
ments, à  apporter  des  modifications  à  l'établissement  des 
défenses  sous-marines  de  Boyardville  ainsi  qu'à  l'organi- 
sation des  marins  vétérans,  à  fournir  la  solde  et  les  acces- 
soires de  solde  des  réservistes,  à  relever  les  effectifs  de 
l'infanterie  et  de  l'artillerie  de  marine,  enfin,  à  payer. les 
frais  des  transports  de  matériel  et  de  personnel  effectués, 
suivant  convention,  par  les  paquebots  de  la  Compagnie 
transatlantique. 

Déplus,  la  \Si  du  14  août  1876  a  ajouté  au  compte 
du  chapitre  5  (Troupes)  une  somme  de  91,523  fr.,  en 
vue  d'assurer  à  l'infanterie,  à  l'artillerie  et  à  la  com- 
pagnie de  discipline  de  la  marine,  le  bénéfice  du  dé- 
cret  du  25  décembre  1875  relatif  à  l'amélioration  de  la 
solde. 

Compte  de  liquidatioD.  —  Enfin,  pour  s'acquitter  de 
la  promesse  faite  au  Gouvernement  d'une  dotation  spé- 
ciale du  matériel  naval,  la  Chambre  a  voté  l'inscription 
au  Compte  de  liquidation  de  divers  crédits  s'élevant  à  la 
somme  totale  de  36,911,000  fr. 

Le  Compte  de  liquidation,  qui  constitue  une  sorte  d'an- 
nexé du  budget,  avait  été  imaginé,  après  la  guerre,  pour 
faire  face  au  surcroit  de  dépenses  occasionné  par  nos 
désastres.  A  ce  point  de  vue,  cet  expédient  financier  a 
rempli  le  rôle  que  remplissait  autrefois  le  Budget  extra-- 
ordinaire.  En  outre,  les  prélèvements  opérés  sur  ses  fonds 
pour  l'exécution  du  programme  de  1872  ont  compensé, 
dans  une  certaine  mesure,  les  diminutions  qu'avait  dû  su- 
bir le  budget  de  la  marine. 

Trois  actes  législatifs  différents  ont  contribué,  pour 
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l'exercice  1876,  h  la  dotation  du  Compte  de  liquidation. 
Nous  résumons  ci-après  leur  dispositif: 

4°  La  loi  du  4  décembre  1875  a  ouvert  un  crédit  de 
20,500,000  fr.  ainsi  répartis  : 

%i^. —  ConstrvLCtions  navales  (pour  ac- 
croître l'effectif  de  la  flotte) 3,000,000' 

J  2.  —  Artillerie  (pour  hâter  le  travail  de 
transformation  de  l'artillerie,  et  assu- 
Ohap.  !«'.  {      rer  la  défense  des  arsenaux  au  moyen 

de  torpilles) 6,500,000 

J  3.  —  Travaux  hydrauliques  (ouvrages 
et  constructions  pour  la  défense  des 
arsenaux) 4,000,000 

13,500,000' 
Chap.  2.  —  Constitution  d'un  stock  permanent  de 

vivres  dans  les  arsenaux 3,000,000 

Ghap.  3.  —  Formation  d'un  approvisionnement  de 
sacs  et  d'équipements  (nécessité  par  la  mobili- 
sation des  réservistes  de  la  marine) 4,500,000 

Total  égal 20,500,000' 


2*"  Le  décret  du  3  octobre  1876  a  autorisé  le  report  au 
Compte  de  liquidation  de  1 876  d'une  somme  de  2 ,91 1 ,000  fr. 
non  employée,  au  même  compte  en  1875,  pour  les  approvi- 
sionnements généraux  de  la  flotte. 

3^  La  loi  du  38  décembre  1876  a  complété  la  dotation 
du  matériel  naval  par  une  allocation  de  13,500,000  fr,  dont 
11,000,000  pour  les  constructions  navales  et  2,500,000  fr. 
pour  l'achat  de  projectiles  et  la  fabrication  d'affûts  desti- 
nés à  l'armement  des  batteries  de  côtes. 

En  résumé,  des  développements  qui  précèdent,  il  ré- 
sulte que,  pour  s'acquitter  de  la  grande  fonction  publique 
qui  lui  était  confiée,  l'administration  de  la  marine  et  des 
colonies  a  eu  à  sa  disposition,  en  1876,  la  somme  de 
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208,790,437  fr.,  c'est-à-dire  environ  le  douzième  du  mon- 
tant du  budget  général  des  dépenses  de  la  France,  lequel, 
d'après  la  loi  de  finance  du  16  août  1875,  s'^élevait  à 
l'énorme  chiffre  de  2  milliards  570,505,513  fr. 

Caisse  des  Invalides  de  la  marine.  —  Un  service 
dont  le  budget  est  rattaché  pour  ordre  à  celui  de  la  marine 
est  la  Caisse  des  Invalides  de  la  marine.  Cette  institution, 
qui  date  de  1673,  a  tranché  depuis  longtemps,  et  avec  au- 
tant de  bonheur  que  de  simplicité,  le  grand  problème  de 
la  protection  de  la  vieillesse,  dont  les  économistes  ont  cru 
pouvoir  trouver  la  solution  dans  le  principe  de  l'associa- 
tion des  individus.  Nous  ne  pouvons  mieux  faire,  pour  en 
faire  comprendre  le  fonctionnement,  que  d'extraire  d'un 
document  officiel  le  passage  suivant  : 

«  Pour  ce  qui  concerne  les  marins  soumis  au  régime  de 
l'inscription,  le  système  consiste  à  faire  une  retenue  sur 
leur  solde  lorsqu'ils  servent  l'État,  puis  à  la  continuer  sur 
les  salaires  qu'ils  gagnent  en  naviguant  sur  les  navires  du 
commerce  ou  les  bateaux  de  pêche;  et,  en  échange,  à  leur 
donner,  sur  la  Caisse  des  Invalides,  à  cinquante  ans  d'âge 
et  après  vingt-cinq  ans  de  service  ou  de  navigation,  une 
pension  dite  demi-solde,  dont  une  partie  est  réversible 
sur  leurs  veuves,  sans  parler  des  secours  qui  sont  accor- 
dés, à  défaut  de  pensions,  et  de  tous  les  bienfaits  que, 
par  le  service  gratuit  des  délégations,  des  remises  de  solde 
et  de  produits  de  successions,  la  caisse  dite  des  gens  de 
mer  procure  à  la  population  maritime.  Inscrite  en  principe 
dans  la  loi  fondamentale  du  13  mai  1791,  l'obligation  pour 
la  Caisse  des  Invalides  de  payer  les  pensions  de  tout  le 
département  a  été  successivement  développée  par  diffé- 
rents arrêtés  et  décrets,  de  sorte  que,  de  nos  jours,  ce 
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n'est  plus  seulement  la  classe  des  marins  naviguant  tantôt 
pour  le  service  de  l'Étal,  tantôt  pour  le  commerce  ou  la 
pêche;  ce  ne  sont  plus  seulement  certaines  classes  d'ou- 
vriers des  arsenaux  et  des  établissements  situés  hors  des 
ports,  ou  d'autres  agents  de  la  marine,  qui  reçoivent  des 
pensions  ou  des  secours  sur  les  fonds  de  la  Caisse  des 
Invalides,  moyennant  une  retenue  de  3  p.  100  sur  la  solde 
dont  ils  ont  joui  pendant  leur  activité  ;  c'est  tout  le  per- 
sonnel des  deux  services  Marine  et  Colonies  qui  obtient 
sur  cette  caisse,  moyennant  les  retenues  établies  par  la 
loi,  des  pensions  de  retraite.  ^ 

D'après  son  budget  de  1876,  le  total  des  dépenses  de  la 
caisse  s'élevait  à  24,000,000  fr.,  et  celui  des  recettes  à 
14,000,000  fr.  seulement.  La  balance  a  été  établie  au  moyen 
d'une  subvention  de  10  raillions  accordée  par  le  Trésor. 


IL  —  ANGLETERRE. 

Situation  générale. — Nous  avons  vu  précédemment, 
en  parlant  des  événements  d'Orient,  le  rôle  actif  que  le  gou- 
vernement anglais  était  décidé  à  faire  jouer  à  sa  marine  dans 
la  politique  européenne.  Cet  empressement  à  intervenir 
dans  le  conflit  turco-russe  ne  s'explique  pas  seulement  par 
le  fait  que  l'Angleterre  avait  des  intérêts  de  premier  ordre 
à  défendre  ;  il  témoigne  de  plus  que  le  cabinet  Disraeli  a  su- 
tenir  compte  des  exigences  de  l'opinion  publique  du  pays. 
Les  résultats  de  la  guerre  de  1870-1 871  ont,  en  effet,  montré 
à  l'Angleterre  le  tort  qu'elle  avait  eu  de  se  désintéresser  de 
la  politique  continentale,  et  l'on  peut  dire  qu'une  des  causes 
qui  ont  le  plus  fortement  contribué  à  la  chute  du  minis- 
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tère  Gladstone  est  la  politique  de  non-intervention  qu'il 
patronnait  ouvertement  et  qu'il  avait  pratiquée  au  pouvoir. 
Une  réaction  s'est  opérée  dans  l'esprit  public,  peut-être 
voisine  de  l'exagération,  en  matière  d'immixtion  diploma- 
tique. La  pacifique  Angleterre  a  demandé,  par  l'organe  de 
la  presse  et  de  ses  représentants,  qu'on  ne  négligeât  rien, 
à  l'avenir,  de  ce  qui  pourrait  concourir  à  sa  puissance  mili- 
taire. On  brusque  esprit  de  réforme,  inconnu  jusqu'alors 
sur  cette  terre  classique  de  la  tradition,  s'est  donné  carrière 
à  propos  de  la  discussion  des  questions  relatives  à  l'armée. 
Dans  la  marine,  c'est  un  véritable  vent  de  pessimisme  qui 
s'est  déchaîné,  une  véritable  grêle  de  critiques  ardentes 
qui  s'est  abattue  sur  l'organisation  séculaire  de  la  flotte 
britannique.  Aucun  fait  ne  met  mieux  en  évidence  cette 
fièvre  de  transformation  que  la  discussion  du  budget  de 
l'exercice  1876.  La  grande  question  qui  préoccupe  surtout 
le  Parlement,  celle  qui  domine  les  débats,  est  de  savoir  si 
la  marine  est  bien  en  état  d'assurer  la  défense  de  l'An- 
gleterre, si  elle  est  assez  puissante  pour  tenir  tête  à  elle 
seule  à  une  coalition  des  autres  flottes.  A  voir  l'insistance 
avec  laquelle  plusieurs  membres  de  là  Chambre  des  Com- 
munes reviennent  sur  ce  point,  il  semble  que  l'Angleterre 
soit  à  la  veille  de  soutenir  une  guerre  ou  qu'il  s'agisse 
pour  elle  de  reconquérir  une  suprématie  perdue. 

Budget. —  De  même  que  nous  l'avons  fait  pour  le  bud- 
get français,  nous  dirons,  à  l'usage  des  personnes  qui  vou- 
draient examiner  de  près  le  budget  de  la  marine  anglaise  de 
1876,  que  la  discussion  devant  la  Chambre  des  Communes 
a  occupé  les  séances  des  11  mars,  9  avril,  8  juillet  et 
3  août  1875,  et  que  le  compte  rendu  en  a  été  inséré  dans  les 
numéros  des  12  mars,  10  avril,  9  juillet  et  4  août  du  Times, 
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Voici  comment  ont  été  répartis  les  crédits  entre  les 
différents  services  : 

Ghap.  l«'.-- Solde  des  équipages  et  soldats  de  marine  66,016,550' 

—  2.  —  Vivres  et  habillement :  .  27,664,525 

—  3.  —  Amirauté  (bureaux) 4,597,900 

—  4.  —  Garde-côtes,  volontaires  royaux  de  la 

côte  et  réserve  navale  royale 4,712,625 

—  5.  —  Services  scientifiques 2,683,100 

—  6.  —  Arsenaux  de  l'intérieur  et  de  l'exté- 

riem'  (salaires  d'ouvriers) 33,051,725 

—  7.  —  Magasins  de  subsistances  à  l'intérieur 

et  à  l'extérieur  (personnel) 1,888,700 

—  8.  —  Établissements  médicaux  (personnel).        1,616,100 

—  9.  —  Casernes  des  soldats  de  marine  (artil- 

lerie et  infanterie).  . 471,700 

l  l«f«  section  :  Approvisionnements 

—  m  —  <      généraux 31,525,000 

j  2«  section  :    Machines  à  vapeur; 

(      constructions  à  l'industrie.  .  .  .      22,565,200 

—  11.  —  Travaux  hydrauliques  ;  ateliers  .  .  .      16,118,775 

—  12.  —  Approvisionnements  médicaux  .  .  .        1,833,250 

—  13.  —  Justice  maritime 397,600 

—  14.  —  Services  divers 3,720,575 

Total  des  services  actifs.  .  .  .  .     218,863,325- 

—  15.  —  Demi-soldes,  retraites,  etc 22,237,775 

—  16.  —  Pensions  militaires  et  civiles  ;  grati- 

fications .• 24,157,750 

Total  des  services  de  la  marine.     265,258,850' 

—  17.  —  Transport  de  troupes  au  compte  de 

la  guerre 4,302,250 

Total  général ....  .    269,561,  lOOf 

Cette  somme  de  269,561,100  fr.  représente  environ  le 
septième  du  budget  général  des  dépenses  de  TAngleterre, 
tandis  que  la  somme  affectée  en  1876  à  l'entretien  de 
l'armée  anglaise  (continent,  Indes  et  colonies)  correspon- 
dait au  sixième.  Mais  il  faut  remarquer  que  l'artillerie  de 
marine  et  certaines  autres  dépenses  sont  à  la  charge  du 
budget  de  la  guerre. 
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in.  —  ALLEMAGNE. 

Situation  générale.  — Depuis  la  guerre,  l'Allemagne 
a  su  mettre  le  temps  à  profit;  et,  bien  qu'elle  soit  encore 
dans  une  phase  de  transformation,  sa  flotte  représente 
une  force  sérieuse.  Le  développement  remarquable  de 
la  marine  allemande  n'est  pas  seulement  la  conséquence 
du  progrès  général  qui  a  pénétré  successivement  dans 
tous  les  pays  ;  il  provient  surtout  de  l'impulsion  raisonnée 
de  l'administration  supérieure.  C'est  un  phénomène  pres- 
que constant  dans  l'histoire  que  les  nations  qui  sont  par- 
venues à  l'apogée  de  la  puissance  militaire  recherchent, 
comme  complément  de  leur  suprématie,  l'empire  de  la 
mer.  Plus  une  société  se  développe,  se  complique,  plus 
elle  tend  à  élargir  le  cercle  de  son  évolution.  La  marine, 
ce  puissant  moyen  d'expansion,  est  une  source  abondante 
de  prestige  et  de  prospérités  économiques.  L'Allemagne, 
d'ailleurs,  est  bien  située  pour  devenir  une  grande  puis- 
sance maritime.  Les  côtes  de  la  Baltique  présentent  une 
étendue  de  près  de  1,400  kilomètres,  et  il  y  a  possibilité 
de  relier  cette  mer  à  celle  du  Nord  par  un  canal  partant 
de  Kiel.  Ce  n'est  qu'une  question  de  temps  et  d'argent. 
Cette  voie  de  navigation,  accessible  aux  plus  grands  bâti- 
ments cuirassés,  permettrait  d'éviter  les  détroits  difficiles 
des  Belt  et  du  Sund  et  de  faire  passer  rapidement,  suivant 
les  besoins,  la  flotte  d'une  mer  dans  l'autre.  Ce  ne  sont 
pas  non  plus  les  marins  qui  manquent,  car  on  sait  que  la 
marine  marchande  de  l'Allemagne,  légèrement  supérieure 
à  la  nôtre  comme  tonnage,  possède  un  personnel  nom- 
breux et  rompu  au  rude  métier  de  la  mer. 
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Le  gouvernement  allemand  n'a  rien  négligé  pour  tirer 
parti  de  ces  avantages.  L'administration  de  la  marine,  qui 
était  autrefois  confondue  avec  celle  de  l'armée  de  terre 
et  rentrait  dans  les  attributions  du  ministre  de  la  guerre, 
a  été  rendue  indépendante  et  confiée  au  lieutenant-géné- 
ral d'infanterie  von  Stosch,  investi,  comme  en  Angleterre, 
du  titre  de  chef  de  l'amirauté.  Comprenant  que  le  plus 
urgent  à  entreprendre  était  la  défense  du  littoral,  cet  ad- 
ministrateur, suivant  un  plan  méthodique,  s'est  d'abord 
occupé  de  pourvoir  à  la  fortification  des  côtes  de  la  Bal- 
tique. Ses  vues  dans  ce  sens  ont  été  merveilleusement 
secondées  par  la  nature  elle-même,  car  on  sait  que  les 
côtes  de  cette  mer,  basses  et  obstruées  par  de  larges 
bancs  de  sable,  défient,  sur  une  longue  étendue,  l'ap- 
proche de  toute  flotte  ennemie.  Aussi,  les  plus  grands 
efforts  ont-ils  été  appliqués  à  la  défense  des  points  faibles, 
tels  que  les  embouchures  des  grands  fleuves,  la  baie  de 
la  Jade  et  le  Lestertief,  à  l'exécution  de  travaux  hydrau- 
liques dans  les  ports  et  les  arsenaux,  ainsi  qu'à  l'établis*- 
sèment  d'un  système  de  défense  à  l'aide  de  torpilles.  Kiel, 
Ellerbeck,  Wilhelmshafen^  la  Jade,  Dantzig,  Sonderbourg, 
Swinemûnde,  Colberg,  Stetlin,  ont  occupé  et  occupent 
encore  de  nombreux  ouvriers. 

Programme  de  la  flotte  de  1873.  —^  Après  avoir  mis 
le  territoire  à  l'abri  des  attaques  du  dehors  et  l'avoir  doté 
de  ports  et  d'arsenaux  convenablement  aménagés,  il  res- 
tait à  créer  une  flotte  en  rapport  avec  les  exigences  de  la 
guerre  moderne  et  avec  le  rang  que  l'Allemagne  venait  de 
prendre  dans  le  concert  européen.  Tel  a  été  le  but  du 
programme  arrêté  en  1873  qui  a  servi  de  base  à  la  com- 
position de  la  nouvelle  flotte  de  combat.  Aux  termes  de 
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ce  programme,  l'Allemagne  devra  posséder,  en  1882,  cent 
navires,  dont  23  cuirassés;  savoif  : 

8  frégates  cuirassées; 

6  corvettes  cuirassées  ; 

7  garde-côtes  ou  monitors  cuirassés  ; 
2  batteries  flottantes  cuirassées; 

20  corvettes  non  cuirassées;, 
6  avisos  et  yachts; 
18  canonnières; 

2  navires-écoles; 

3  bricks  à  voiles; 
28  bateaux-torpilles. 

Pour  donner  au  personnel  une  constitution  en  harmonie 
avec  le  développement  naissant  du  matériel,  le  gouverne- 
ment allemand  a  créé  une  sorte  d'état-major  général  de  la 
flotte  à  l'instar  de  celui  de  son  armée  de  terre.  Les  ofiB- 
ciers  de  mer  ont  été  répartis  entre  les  trois  catégories 
suivantes  :  état-major  de  l'amirauté;  état-major  de  la 
marine;  corps  des  officiers  de  vaisseau  proprement  dits, 
La  première  catégorie  comprend  les  officiers  qui  s'occu- 
pent plus  spécialement  de  l'organisation  et  de  l'adminis- 
tration générale  de  la  marine  ;'la  seconde  se  compose  des 
ofiSciers  affectés  à  la  pratique  de  l'une  des  branches  spé- 
ciales de  Tart  naval;  enfin,  les  officiers  de  vaisseau  sont 
ceux  qui  exercent  le  service  actif  à  bord  des  bâtiments. 

Mais  toute  médaille  a  un  revers.  L'émigration  a  pris  en 
Allemagne  de  telles  proportions  que  le  recrutement  de  la 
flotte  s'en  est  ressenti.  Nombre  de  marins  et  de  gens  de 
p^  mer,  pour  éviter  le  service,  ont  préféré  s'expatrier  en  se 

joignant  aux  émigrants  ou  s'embarquer  secrètement  comme 
matelots  sur  des  bâtiments  de  commerce  étrangers.  Le 
gouvernement  a  été  obligé  de  recourir,  en  quelque  sorte, 
au  vieux  système  de  la  presse,  en  faisant  à  l'improyiste. 
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dans  les  ports,  des  levées  anticipées.  Au  fléau  de  rémigra- 
tion est  venu  s'en  ajouter  un  autre  :  la  désertion,  qui  s'est 
élevée  jusqu'à  8  p.  100.  UAllgemeine  Zeitung^  qui  a  étudié 
la  question  sous  toutes  ses  faces,  ne  pense  pas  que  le 
marin  allemand  soit  plus  porté  à  déserter  que  celui  des 
autres  nations  ;  mais,  étant  plus  sobre  et  plus  travailleur, 
ses  services  sont  très-recherchés  sur  les  navires  étrangers 
et  il  est  exposé  à  plus  de  tentatives  d'embauchage.  Quoi 
qu'il  en  soit,  le  nombre  des  matelots  en  Allemagne  est 
évidemment  insufiSsant  pour  les  exigences  du  service  de 
l'État  et  du  commerce.  Suivant  le  même  journal,  ce  fait  pro- 
vient en  partie  de  l'émigration,  qui  a  été  considérable  dans 
les  districts  côtiers,  en  partie  du  taux  peu  élevé  des  sa- 
laires, mais,  par-dessus  tout,  du  changement  qui  s'est  opéré 
dans  la  vie  du  matelot  depuis  l'introduction  de  la  vapeur. 
Autrefois,  le  marin,  quoique  mieux  payé  que  la  plupart 
des  ouvriers,  était  nourri  aux  frais  de  son  armateur  ;  les 
risques  et  les  aventures  de  la  navigation  à  voiles  don- 
naient un  caractère  romanesque  à  sa  profession.  Comme 
ses  voyages  duraient  plusieurs  mois,  les  occasions  de  dé- 
penses à  terre  étaient  relativement  rares.  Depuis  les  ba- 
teaux à  vapeur,  au  contraire,  le  marin  n'a  plus  l'attrait  de 
la  lutte  des  éléments  et  tout  à  bord  est  devenu  l'affaire 
des  machines,  des  mécaniciens  et  des  chauffeurs.  Les 
voyages  sont  courts,  et  il  en  résulte  des  besoins  d'argent 
bien  plus  considérables. 

La  solde,  en  outre,  est  faible,  comparée  à  celle  des 
autres  nations.  En  Allemagne,  la  solde  moyenne  d'un  bon 
matelot  est  de  60  à  70  fr.  par  mois,  en  France  de  65  fr., 
en  Norvège  de  75  fr.,  à  Londres  de  100  fr.,  et  en  Amé- 
rique de  140  à  200  fr. 

La  solde  est  moins  élevée  dans  la  marine  de  l'État  que 
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dans  la  marine  marchande,  de  sortB  qu'à  peine  2  p.  100 
des  marins  restent  sur  les  bâtiments  de  TEtaJ;  après  leur 
service  oBligatoire,  et  il  est,  par  suite,  difficile  de  pourvoir 
à  Teffectif  réglementaire  du  cadre  des  sous-officiers. 

Pour  remédier  au  mal,  le  gouvernement  a  fait  de  grands 
efforts  pour  obtenir  des  engagements  volontaires  et  s'est 
montré  disposé  à  patronner  l'institution  des  vaisseaux- 
écoles  adoptée  par  les  Anglais.  Mais  il  faudra  bien  du 
temps  et  surtout  une  grande  amélioration  dans  1»  situa- 
tion économique  de  l'Allemagne  pour  que  ces  mesures 
portent  leurs  fruits. 

L'organisation  générale  de  la  marine  allemande  n'a  été, 
en  dehors  des  faits  que  nous  venons  de  signaler,  l'objet 
d'aucune  modification  importante  pendant  l'année  1876. 
Rappelons  que  l'administra tion  centrale  ou  amirauté, 
placée  sous  l'autorité  suprême  de  l'empereur,  se  divise 
en  quatre  sections  principales  :  section  des  affairée  mili- 
taires; section  des  affaires  techniques  ;  section  des  affaires 
générales;  section  centrale.  Ces  services,  ainsi  qu'une  com- 
mission chargée  des  torpilles  et  de  la  défense  des  côles, 
ont  leur  siège  à  Berlin.  A  Kiel,  est  centralisée  l'adminis- 
tration de  la  station  navale  de  la  mer  Baltique  à  laquelle 
ressortissent  :  la  première  division  des  équipages  et  des 
ouvriers  ;  le  détachement  des  mousses  de  Friedrichsort  ; 
les  chantiers  de  Dantzig  et  de  Kiel  ;  le  dépôt  d'artillerie 
des  forteresses  maritimes  ;  la  commission  d'armement  du 
port;  l'intendance  et  les  magasins  d'approvisionnement  de 
Kiel  ;  les  bureaux  du  casernement  et  les  hôpitaux  de  Kiel 
et  de  Friedrichsort;  ceux  des  travaux  de  fortification; 
la  prison  de  Friedrichsort  et  l'école  maritime  de  Kiel. 

A  Wilhelmshafen,  se  trouvent  groupés  les  services  cor- 
respondants de  la  station  navale  de  la  mer  du  Nord. 
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Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  allemande  pour 
1876  s'élevait,  en  y  comprenant  les  dépenses  extraordi- 
naires (34,711,625  fr.),  à  la  somme  totale  de  60,565,138  fr. 
Dans  cette  somme ,  le  personnel  était  compris  pour 
8,434,263  fr.,  et  le  matériel  pour  52,130,875  fr. 


Budget  ordinaire. 

DÉPENSES 
Personnel.       Matériel. 


TOTAUX. 


556,527' 
173,050 
162.862 
152,325 
23,325 
35,725 


\ 


2  1er.— Amirauté 505,402'     51,125^ 

j  2.  —  Bureau  hydrographique.  76,050       97,000 

J  3.  —  Observatoire  allemand.  .  84,112       78,750 

I  4.  —  Intendance  des  stations.  141,075       11,250 

J  5.  —  Justice  maritime 19,650        3,675 

1 6.  -  Aumônerie 33,425        2,300 

J  7.  —  Personnel  militaire  : 

Amirauté 189,975 

Officier»  naviguant 950,100 

Officiers  ne  naviguant  pas. .  125,475 

Officiers  d'infanterie  de  ma- 
rine    72,825 

Officiers  d'artillerie  <ie  ma- 
rine    41,895 

Ingénieurs-mécaniciens.  .  .  88,125 

Trésoriers,  caissiers 114,375 

Maîtres  entretenus 462,750 

Place  de  Kiel  (commandant 

et  major) 12,450 

Deux  divisions  des  équipa- 
ges de  la  flotte 1,829,682 

Deux  divisions  d'ouvriers.  .  759,102 

École  des  mousses 86,695 

Bataillon  d'infanterie  de  ma- 
rine    191,310 

Artillerie  de  marine 87,511 

Vaguemestres 73,575 

8.  —  Entretien  de  la  flotte  et 
de  son  matériel  ....  »       3,211,779     3,211,779 

9.  _  Vivres »       2,454,580     2,454,580 

A  reporter  .  .  .  5,945,559^  5,910, 459^  11,856,018' 


5,085,845 
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DÉPENSES 
„  „  TOTAUX. 

Personnel.       Haiériel.  _ 

Beport .  .  .  5,945,559f  5,910,459^  11,856,018' 

i  10.-  Habillement 13,950  153(^041       166,991 

8  11.-  Inspections  et  garnisons.  78,462  729,125       807,587 

§12.— Indemnités  de  logement  464,936  »            464,936 

i  13.-»  Médecine  navale 245,445  202,300       447,745 

g  14.—  Frais  de  voyage,  de  va- 
cations, d'étapes.  .  .  .  »'  »            322,500 

§  15.- Instruction 59,556  56,350       115,906 

§  16.—  Arsenaux  : 

Personnel  technique.  .  .  .  66,000  »     *] 

Id!       ingénieur.  .  .  .  526,031  •       » 

Id.       prolessionnel.  .  111,937  »      }10,096,574 

Id.       administratif.  .  286,481  » 

Dépenses  pour  le  matériel.  »  9,106,l25i 

i  17.- Artillerie 132,300  952,500    1,084,800 

{ 18.-  Torpilles 28,312  158,100       186,412 

i  19.—  Pilotage,  balisage,  éclai- 
rage    117,769  110,025       227,794 

§20.— Dépenses  diverses.  ..  .  35,025  41,225        76,250 

Total  du  budget  ordinaire.  8,434,263^  17,419,250^  25,853,513f 


Budget  extraordinaire. 

I  1er.—  Édifices  pour  la  garnison  de  Wilhelmshafen.       853,750^ 
§  2.  —  Édifices  pour  la  garnison  de  Kiel,  Friedrichs- 

ort 818,750 

§  3.  —  Inspection,  surveillance  des  constructions  ci- 
dessus 100,000 

§  4.  —  Construction  de  navires  de  guerre 20,574,375 

§  5.  —  Construction  et  installation  d'observatoires, 

d'échelles  de  marée  et  de  bateaux- feux.  .  .        51,750 
§  6.  —  Achat  du  matériel  des  torpilles,  des  bâtiments 

nécessaires  à  ce  service 750,000 

§  7.  —  Installation  à  Wangerooge  d'une  station  d'ob^ 
seryation  militaire  de  la  côte,  d'un  poste  de 
signaux  relié  à  la  côte  par  le  télégraphe  .  .         18,750 
§  8.  —  Achat  de  fusils  et  de  munitions  (2o  crédit)  ,  .       906,875 
§  9.  —  Grand  observatoire  allemand ;  ,        56,750 

A  reporter  .  .  .  .  24,131,000^ 
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Repwt  ....  24,131,000^ 

1 10.—  Logements  d'employés  subalternes  et  d'ou- 
vriers     1,250,000 

I  IL—  Armement  des  nouveaux  navires,  expérien- 
ces de  tir 1,550,625 

\  12. —  Travaux  de  la  2«  entrée  du  port  de  Wilhelms- 

hafen  (2»  crédit) 2,500,000 

1 13.—  Construction  du  canal  d'eau  douce  de  l'Bms 

à  la  Jade  (l"  crédit) 250,000 

1 14.—  Installation  définitive  de  l'arsenal  de  Dantzig.    1,250,000 

1 15.—  Continuation  des  travaux  de  l'établissement 

d'Ellerbeck 3,750,000 

i  16.—  Achat,  pour  les  navires-écoles,  de  modèles 

de  machines,  de  navires,  d'«ui;illerie,  etc..  .        30,000 

Total  du  budget  extraordinaire  .  .  .  34,711,625' 

Récapitulation, 

Total  du  budget  ordinaire  .....    25,853,513' 
Total"  du  budget  extraordinaire  .    34,711,625 

Total  général .  .  .  .  .    60,565,138' 

Ainsi  qu'on  peut  s'en  rendre  compte  par  l'examen  des 
chiffres  qui  précèdent,  le  budget  ordinaire  allemand  est 
consacré  aux  dépenses  qu'occasionne  le  service  courant. 
C'est  sur  ses  fonds  qu'est  payé  tout  le  personnel  adminis- 
tratif et  militaire  de  la  marine.  Le  budget  extraordinaire 
est  réservé  principalement  aux  grandes  dépenses  de  ma- 
tériel nécessitées  par  l'exécution  du  programme  de  1873. 
Les  plus  fortes  sommes  sont  relatives  aux  constructions 
navales,  aux  travaux  hydrauliques  des  ports  et  à  l'artille- 
rie. A  ce  point  de  vue,  le  budget  extraordinaire  allemand 
présente  l'équivalent  de  notre  compte  de  liquidation. 

L'Allemagne  ne  consacrait  encore,  en  1876,  à  sa  marine 
qu'un  dix-huitième  environ  de  ses  dépenses  générales, 
tandis  que  le  budget  de  son  armée  de  terre  en  absorbait 
près  des  trois  quarts. 
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IV.  —  RUSSIE. 

Situation  générale.  —  Nous  avons  vu,  à  propos  de 
la  question  d'Orient,  que  des  raisons  politiques  de  pre- 
mier ordre  imposaient  à  la  Russie  l'obligation  d'avoir  une 
marine  puissante.  On  peut  dire  sans  exagération  que  l'a- 
venir de  cette  jeune  nation  est  subordonné  à  cette  condi- 
tion capitale.  La  marine  est  l'arme  qui  lui  permettra 
de  conquérir  son  indépendance  et  de  sortir  de  la  mer 
Noire,  cette  prison  où  la  diplomatie  européenne  l'a  enfer- 
mée en  1856.  En  effet,  par  suite  de  sa  position  géogra- 
phique défavorable,  la  Russie  est  comme  paralysée.  Au 
nord,  la  mer  Blanche  et  l'océan. Glacial  ne  lui  donnent 
d'issue  que  sur  des  parages  désolés.  L'océan  Pacifique 
ne  pourra  lui  rendre  des  services  que  dans  un  avenir 
très-éloigné,  lorsque  la  civilisation  aura  pénétré  sur  les 
rives  de  ses  possessions  d'extrême  Asie.  Quant  à  la  Bal- 
tique, les  glaces  bloquent  l'entrée  de  ses  ports  pendant 
un  tiers  de  l'année,  suspendant  tout  mouvement  com- 
mercial. 

Dominé  par  ces  obstacles  naturels,  le  gouvernement 
russe  s'est,  pendant  longtemps,  résigné  à  n'avoir  qu'une 
marine  défensive.  La  plupart  des  bâtiments  qui  sortaient 
de  ses  chantiers  étaient  des  monitors,  des  canonnières 
ou  des  batteries  flottantes,  tous  navires  appropriés  à  la 
défenâe  des  côtes  et  des  passes  du  littoral  où  les  eaux  sont 
très-basses.  Mais  depuis  quelques  années,  surtout  depuis 
les  événements  de  1870,  dont  elle  profita  habilement  pour 
se  dégager  de  la  clause  du  traité  de  Paris  qui  l'empêchait 
d'avoir  une  flotte  sur  la  mer  Noire,  la  Russie  a  modifié 


1 


ORGANISATION    GÉNÉRALE.  61 

son  programme  et  s'est  constitué  une  flotte  d'escadre.  On 
peut  voir  dans  ce  changement  d'attitude  et  dans  les  pré- 
paratifs maritimes  qui  en  ont  été  la  conséquence,  la 
preuve  de  la  ferme  intention  où  était  cette  puissance  de 
chercher  à  résoudre  un  jour  la  question  d'Orient  à  son 
profit. 

La  marine  russe  est  placée  sous  la  direction  supérieure 
d'un  amiral-général,  le  grand-duc  Constantin,  lequel  a 
auprès  de  lui,  pour  l'éclairer,  un  conseil  d'Amirauté,  et 
pour  le  seconder,  un  ministre  chargé  de  l'administration 
immédiate  du  département.  Ce  ministre,  à  son  tour,  a 
sous  ses  ordres  un  sous-secrétaire  d'État  ayant  rang  de 
vice-ministre.  Les  bureaux  de  l'administration  centrale 
sont  groupés  puivant  sept  grandes  divisions  : 

1**  La  chancellerie,  dont  les  attributions  s'étendent  à 
tout  ce  qui  a  trait  à  la  comptabilité  et  au  budget; 

2°  L'inspection,  chargée  du  personnel  et  des  opérations 
çfiilitaires,  au  point  de  vue  du  commandement  ; 

3**  L'hydrographie,  avec  le  service  des  phares  comme 
annexe  ; 

4°  Le  comité  technique,  pour  l'examen  de  toutes  les 
questions  spéciales  relatives  aux  constructions  navales,  à 
l'artillerie,  aux  travaux  hydrauliques  ; 

5°  La  division  des  machines  ; 

6°  L'administration; 

T  Le  tribunal  maritime  supérieur. 

L'armée  navale  comprend  la  flotte  et  la  réserve.  La  du- 
rée du  service  est  de  dix  ans,  dont  sept  de  service  actif 
et  trois  dans  la  réserve. 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  russe  pour  l'exer- 
cice 1876  a  été  fixé  à  100,153,524  fr.,  dont  96,012,524  fr. 
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es  dépenses  ordinaires,  et  4,141,000  fr.  pour  les 
ses  extraordinaires.  Le  budget  de  la  marine  russe 
ait,  en  1816,  que  pour  un  vingtième  dans  les  dé- 
j  générales  de  l'empire,  tandis  que  celui  de  l'armée 
compris  pour  près  du  tiers. 


V.  —  AUTRICHE. 

latlon  générale.  —  L'Autriche  ne  possède  pas 
s^and  nombre  de  navires,  et  si  on  ne  jugeait  sa 
que  d'après  son  effectif  en  matériel,  elle  devrait  être 
e  parmi  les  petites  marines,  bien  après  la  Turquie, 
a  solidité  de  son  organisation  et  surtout  la  distinction 
1  corps  d'olBciers  et  la  discipline  de  ses  équipages 
ignent  un  rang  supérieur.  Un  fait  â  noter,  c'est 
Autriche  est  la  seule  puissance  européenne  qui  ait 
une  bataille  navale  depuis  l'invention  des  cuirassés, 
mneur  revient  à  l'amiral  Tegethoff,  le  vainqueur  du 
it  de  Lissa,  qui  n'hésita  pas  à  attaquer,  avec  des 
s  construits  en  bois  et  munis  d'une  arlillerie  infé- 
,  la  flotte  italienne  composée  en  grande  partie  de 
mts  blindés.  La  vigueur  avec  laquelle  VArohidue 
borda  à  l'éperon  et  coula ,  en  quelques  instants,  le 
tatia,  ne  témoigne  pas  seulement  de  la  sûreté  de 
l'œil  de  l'habile  tacticien  autrichien  et  de  lajustesse 
n  qu'il  avait  adopté.  Cette  manœuvre,  énergique  et 
,  fait  aussi  te  plus  grand  honneur  aux  marins  que 
al  Tegethoff  avait  sous  ses  ordres,  car  il  fallait,  pour 
uter  avec  succès,  des  hommes  courageux,  résolus  et 
linés.  Le  combat  de  Lissa  a  eu  un  immense  retentis- 
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sèment  en  Europe  et  a  été,  nu  point  de  vue  tactique,  comme 
une  révélation.  On  ne  se  doutait  pas  encore  de  la  redou- 
table puissance  dB  l'éperon,  ou  du  moins  on  croyait  que 
la  cuirasse  pourrait  lui  opposer  une  sérieuse  résistance. 
Nous  verrons  plus  loin  que  les  progrès  accomplis,  dans  la 
suite,  par  l'artillerie  navale  et  les  torpilles,  venant  s'ajou- 
ter à  cet  éclatant  triomphe  de  l'offensive,  contribuèrent  à 
dissiper  les  dernières  illusions  de  ceux  qui  avaient  cru  trou- 
ver dans  la  cuirasse  l'arme  irrésistible  de  la  défensive. 

L'administration  de  la  marine  autrichienne  rentre  dans 
les  attributions  du  ministère  delà  guerre,  dentelle  consti- 
tue une  section  spéciale.  Elle  est  placée  sous  les  ordres 
du  commaudant  en  chef  de  la  flotte.  Le  service  des  ports 
est  centralisé  à  Pola  et  à  Trieste,  sièges  des  deux  districts 
maritimes.  Le  recrutement  s'effectue  parmi  les  popula- 
tions des  provinces  côtières  ;  la  durée  du  servie^  actif  est 
de  trois  ans  et  celle  de.  la  réserve  de  sept  ans.  Le  corps 
des  matelots  comprend  deux  dépôts  composés  chacun  de 
six  compagnies. 

Le  trait  original  des  cuirassés  autrichiens  consiste  en  ce 
que  certains  d'entre  eux  sont  munis,  dans  leur  partie 
centrale,  d'une  sorte  de  casemate  blindée  de  toutes  parts. 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  autrichienne  pour 
l'exercice  1876  s'élevait  à  la  somme  de  24,782,180  fr., 
dont  voici  l'emploi  : 

I.  —  Budget  ordinaire. 

Titrée  l«'.— Solde  des  officiers,  employés,  etc 2,727,500^ 

—  2.   —  Solde  des  équipages,  habillement.  .  .  .      2,587,500 

—  3.   —  Service  à  terre  (frais  de  logement,  de 

mobilier,  de  bureau,  etc.) 1,125,000 

A  reporter  .  .  .     6,440,000 
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Report  .  •  .      6,440,000f 
Titre  4.  —  Service  à  la  mer  (frais  de  table  des  ofli- 

ciers,  rations  des  équipages,  etc.).  .  .  .      2,963,750 

—  5.  —  Établissements    maritimes    (académie, 

écoles,  hôpitaux) 689,950 

—  6.  —  Construction,  entretien  et  réparation  du 

matériel  flottant,   approvisionnement, 

salaires  d'ouvriers 9,515,12:5 

—  7.  -  Artillerie  et  torpilles 549,225. 

—  8.  —  Constructions  hydrauliques  et  autres  .  .         560,500 

—  9.  —  Dépenses    particulières    (affranchisse- 

ments, télégraphe,  impressions,  frais  de 

voyage,  etc.) 531,620 

—  10.  —  Pensions  et  secours 567,050 

Total  ....    21,817,220f 
Revenus  de  la  marine  à  déduire.  .        210,000 


Total  du  budget  ordinaire.     21,607,220 


II.  —  Budget  extraordinaire. 

Titre  5.  —  Établissements  maritimes 33,050* 

—  6.  —  Construction,  entretien  et  réparation  du  . 

matériel  flottant : 1,928,210 

—  5.  —  Artillerie  et  torpilles 270,350 

—  8.  --  Constructions  hydrauliques  et  autres  .  .  929,900 

—  9.  —  Dépenses  paiticulières 13,450 

Total  du  budget  extraordinaire  .  .  .  3,174,960^ 


Récapitulation, 

Total  du  budget  ordinaire  ....  21.607,220^ 

Total  du  budget  extraordinaire  .  3,174,960 

Total  général 24,782, 180f 
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VI.  —  ITALIE. 

Situation  générale.  —  La  marine  italienne  a  conti- 
nué, en  1876,  à  transformer  son  matériel  et  à  améliorer 
ses  ports.  —  On  sait  la  mesure  radicale  qui  fut  votée, 
Tannée  précédente,  sur  la  proposition  du  ministre  de  la 
marine,  et  qui  consistait  à  aliéner  un  certain  nombre  de 
bâtiments  de  la  flotte  devenus  vieux  ou  impropres  au  ser- 
vice et  h  les  remplacer  par  des  bâtiments  neufs.  Trente- 
deux  navires  ont  été,  de  ce  fait,  mis  en  vente.  Ce  sont  :  le 
Re-di-Portogallo ,  le  Principe-di-Carignano ,  V Audace, 
VAlfredo-CappelUni,  le  Faa-di-Bruno,  la  Guerriera,  le 
Voragine,\e  Re-Galantuomô,  le  Duca-di-Genova,  Yltalia, 
le  Principe-Umberto,  la  Gaeta,  le  Carlo  -Alberto,  le  Magenta, 
la  Principessa-Clotilde,  le  San-Giovani,  la  Regina,  Y  Etna, 
le  Curtatone,  le  Monlebello,  la  Costituzione,  la  Turkery, 
VErcole,  le  Monzambano,  le  Tripoli,  VAquila,  le  Peloro,  la 
Gutnara,  la  Cambria,  le  Plebiscito,  le  San-Michele  et  YEur 
ridice.  Comme  types,  ces  trente-deux  navires  se  subdivisent 
ainsi:  7  navires  cuirassés,  13  bâtiments  à  hélice,  10  bâti- 
ments à  aubes,  et  2  frégates  à  voiles.  Mais  les  enchères  n'ont 
pas  réussi  ;  deux  goélettes  seulement  ont  été  achetées,  de 
sorte  que  Tadministration  s'est  vue  obligée  de  faire  démolir 
ceux  qui  restaient  et  de  mettre  leurs  matériaux  en  vente. 

Pour  combler  ce  vide,  le  ministre ,  l'amiral  Brin,  avait 
décidé  la  construction  de'  quatre  navires  cuirassés  de  pre- 
mier rang,  pouvant  suppléer  par  la  force  de  leur  armement 
à  un  grand  nombre  de  petits  bâtiments.  On  verra  plus  loin 
que  le  Duilio,  exécuté  d'après  ce  nouveau  programme, 
était  le  plus  puissant  navire  de  guerre  qui  existât  en  1876. 

l'ah.  mas*  ^ 
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Budget. —  Le  total  des  crédits  accoi'dés  pour  le  bud- 
get de  cette  année  était  de  40,048,741  fr.,  c'est-à-dire  le 
trente-cinquième  des  dépenses  générales.  —  Sur  cette 
somme,  neuf  millions  et  demi  étaient  destinés  à  la  cons- 
truction de  nouveaux  vaisseaux  de  guerre.  On  se  jrendra 
compte  de  Timportance  que  l'Italie  attache  à  sa  marine, 
lorsqu'on  saura  que  la  moyenne  de  la  dotation  de  ce  ser- 
vice pour  les  quatre  années  précédentes  ne  dépassait  pas 
six  millions.  Le  tableau  ci-après  indique  la  répartition  des 
crédits  par  chapitres  : 

Dépenses  ordinaires. 


Chap.  l«f.—  Ministère  de  la  marine  (personnel)  .  426,660^00* 

—  2.    —  Ministère  de  la  marine  (matériel)  .  .  30,000  00 

—  3.    —  Conseil  supérieur  de  la  marine.  .  .  .  90,080  00 
>/^                     —    4.    —  Navires  en  armement  et  en  disponibi- 
lité    2,000,000  00 

—  5.    —  État-major  généralde  la  marine  royale  1,798,670  00 

—  6.    —  Corps  du  génie  naval 249,700  00 

—  7.    —  OfiBciers  d'administration 758,540  00 

—  8.    —  Corps  de  santé  maritime 400,000  00 

—  9.    —  Corps  royal  des  équipages 3,886,784  00 

—  10.    —  Corps  royal  d'infanterie  de  marine.  .  771,768  00 

—  il.    -  Pain  et  vivres ,  .  .  4,357,026  21 

—  12.    —  Casernement,  corps  de  garde  et  éclai- 
rage   80,743  13 

—  13.    —Journées  de  malades  et  matériel  d'hô- 
pitaux  w 240,182  00 

—  14.    —  Distinctions  honorifiques 50,270  00 

—  15.    —  Bois  divers 620,000  00 

—  16.    —  Chanvres,  câbles,  étoupes,  et  autres 
^                      matériaux 740,000  00 

—  17.   —  Matières  grasses  et  résineuses,  dro- 
gues et  couleurs.  .  .  .  •• 500,000  00 

ï,  •                  —  18.    —  Machines,  métaux,  etc 2,267,952  00 

—  19.    —  Artillerie  et  munitions 632,000  00 

—  20.   —  Charbon  de  terre  et  autres  combus- 
tibles   i,900.000  00 


À  repoHer.  .  .  .  21, 800,375*34» 
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Iteport 2l,800.375f34« 

Ghap.21.  —  Gages  des  ouvriers 3,690,000  00 

—  22.  —  Conservation  des  objets  fabriqués.  .       355,000  00 

—  23.  —  Beconstruction  de  la  flotte  ;  ^bève- 

ment  des  deux  cuirassés  :  JDuilio  et 
Dandolo;  construction  de  deux  ba- 
teaux porte-torpilles,  de  deux  nou- 
veaux cuirassés  et  de  deux  avisos  .  9,500,000  00 

—  24.  —  Écoles  de  la  marine 136,266  00                     \ 

—  25.  —  Service  scientifique  (personnel) .  .  .  57,355  00                     S 

—  26.  —  Service  scientifique  (matériel)  ....  117,400  00 

—  27.  —  Frais  de  justice 42,800  00 

—  28.  —  Frais  judiciaires  de  procédure  légale.  12,000  00 

—  29.  —  Frets,  transports  et  missions 120,000  00 

—  30.  —  Corps  des  capitaineries  de  port  .  .  .  648,800  00 

—  31.  —  Conservation  des  objets  fabriqués  de 

la  marine  marchande 10,000  00 

—  32.  —  Loyer  des  locaux  à  l'usage  des  bu- 

reaux de  port 18,000  00 

-•    33.  —  Dépenses  diverses  pour  la  marine 

marchande 80,880  00 

^  34 .  —  Dépèches  télégraphiques  pour  le  ser- 
vice du  gouvernement 16,000  00 

—  35.  —  Loyer  de  biens  domaniaux  à  l'usage 

ou  au  service  des  administrations  du 
gouvernement 2,181,025  74 

—  36.  —  Dépenses  pour  l'achat  de  timbres- 

poste  et  de  cartes  postales  137,185  00 

—  36  bis,  —  Dépenses  pour  droits  de  vérifica- 

tion des  poids  et  mesures 210  00 

—  37.  -  Dépenses  éventuelles 80,000  00 

Total  des  dépenses  ordinaires.  .  .    39,003,297'08" 


Dépenses  extraordinaires. 

Chsp.38.  -  Supplément  d'aUocations 450^00* 

--.    a9.  -  Allocations  de  disponibilité 45,000  00 

—    40.  —  Travaux  de  réorganisation  et  d'agran- 

•    dissement  de  l'arsenal  de  Venise .  .  999,994  00 

>                 Total  des  dépenses  extraordinaires.  1,045,444^00* 
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Bécapitulation, 

Total  du  budget  ordinaire.  .  .  .  .    39,003,297^08« 
Total  du  budget  extraordinaire.  .      1,045,444  00 

Total  général  ....   40,048,741' 08 c 


VII.  —  TURQUIE. 

Situation  générale.  —  A  ne  considérer  que  son  ef- 
fectif matériel,  la  marine  turque  devrait  être  placée  au 
troisième  rang,  après  la  France,  parmi  les  puissances  ma- 
ritimes de  l'Europe.  Mais  son  personnel,  surtout  le  ca- 
dre des  ofiSciers  de  vaisseau,  est  loin  d'être  à  la  hauteur 
de  ses  superbes  navires  cuirassés.  La  disproportion  qui 
existe  entre  ces  deux  éléments  s'explique  par  l'espèce  de 
caprice  artistique  que  le  sultan  avait  pour  les  cuirassés, 
ces  majestueux  engins  de  guerre.  11  aimait,  dit-on,  à  voir, 
du  haut  du  balcon  de  sa  mosquée,  évoluer  et  s'exercer  au 
branle-bas  de  combat  ces  immenses  masses  vomissant  la 
vapeur  et  le  feu,  semblables  à  des  Leviathans.  Mais  ce 
n'était  qu'une  fantaisie  de  souverain  dont  les  construc- 
teurs anglais  étaient  seuls  à  profiter,  car  le  plus  grand 
nopabre  des  navires  cuirassés  ottomans  ont  été  comman- 
dés en  Âia^leterre. 

La  marine  turque  est  cependant  dotée  d'une  organisa- 
tion qui,  si  on  la  jugeait  h  la  lettre,  ferait  honte  à  bien 
des  puissances  maritimes.  Comme  elle  est  peu  connue, 
nous  croyons  bien  faire  d'en  dire  quelques  mots.  L'admi- 
nistration est  dirigée  par  un  ministre,  lequel  est  entouré 
d'un  conseil  supérieur  composé  d'amiraux  et  d'officiers 
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généraux.  Le  service  est  partagé  entre  quatre  directions  : 
la  direction  du  personnel,  la  direction  du  matériel  et  des 
approvisionnements,  la  direction  des  constructions  na- 
vales, la  direction  du  service  de  santé.  Chacun  de  ces 
services  est  administré  par  un  amiral  ou  un  officier  général 
ayant  le  titre  de  directeur.  Le  ministre  a  la  haute  sur- 
veillance de  tous  les  établissements  maritimes,  ainsi  que 
Tadministfation  et  Texploitation  des  forêts  de  l'empire. 

Le  recrutement,  pour  la  flotte,  se  fait  dans  les  districts 
de  Tempire,  selon  des  règlements  qui  sont  à  peu  près  les 
mêmes  que  pour  Tarmée  ;  mais  il  ne  s'applique  qu'à  la 
population  musulmane.  La  durée  du  service  actif  est  de 
huit  ans. 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  turque  s'élevait, 
en  1876,  à  28,640,000  fr.,  somme  représentant  environ 
le  trente-septième  du  budget  général  des  dépenses. 


Vm.— GRECE. 

Situation  générale. — A  l'inverse  de  la  marine  turque, 
la  marine  grecque  possède  un  assez  bon  personnel,  mais 
son  matériel  est  très-inférieur.  En  temps  de  paix,  le  re- 
crutement s'opère,  au  moyen  de  la  conscription,  parmi 
les  habitants  du  littoral  et  des  îles  qui  ont  obtenu  les 
numéros  les  moins  élevés  au  moment  du  tirage  au  sort. 
En  temps  de  guerre,  les  équipages  sont  complétés,  d'abord 
avec  des  volontaires,  et,  en  cas  de  besoin,  par  la  voie  du 
,  tirage  au  sort.  L'effectif  de  paix  est  fixé  chaque  année 
par  la  Chambre;  celui  de  guerre  doit  comprendre,  en 
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vertu  de  la  loi/  2,502  officiers,  sous-officiers,  matelots, 
mécaniciens  et  chauffeurs. 

L'administration  et  le  commandement  de  toutes  les 
forces  maritimes  de  l'État  sont  concentrés  entre  les  mains 
du  ministre  de  la  marine.  Les  services  qui  dépendent  du 
ministère  de  la  marine  sont  :  l'inspectorat  général,  à  la 
tête  duquel  se  trouve  un  vice-amiral  qui  a  pour  mission 
de  diriger  l'instruction  tactique  de  la  flotte;  la  direction 
des  arsenaux  maritimes,  dont  le  siège  est  ^  Paros,  et  les 
commandements  des  ports. 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  grecque  ^tait,  en 
1876,  de  1,800,348  fr.,  soit  le  dix-neuvième  du  budget 
des  dépenses  de  la  Grèce. 


IX.  —  DANEMARK. 

La  plupart  des  navires  du  Danemark  sont  en  bois.  A 
l'exception  de  quelques  cuirassés,  la  plus  grande  force  de 
la  flotte  de  ce  pays  réside  dans  ses  monitors  et  ses  canon- 
nières. —  Le  budget  de  1876  était  de  6,000,000  fr.,  en- 
viron le  douzième  du  budget  général  des  dépenses. 


X.  —  HOLLANDE. 

Considérée  dans  son  ensemble,  la  composition  de  la 
flotte  hollandaise  diffère  peu  de  celle  des  marines  précé- 


/"• 
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dentés.  — Montant  du  budget,  25,000,000  fr.  (le  huitième 
des  dépenses  de  la  Hollande). 


XI.  —  ESPAGNE. 

Le  budget  de  la  marine  espagnole  a  été  fixé,  pour  1876, 
à  32,811,776  fr.,  somme  représentant  le  dix-neuvième  du 
montant  général  des  dépenses  de  TEspagne. 


Xn.  —  PORTUGAL. 

Situation  générale.  —  Un  vaisseau  de  ligne,  deux 
frégates,  trois  corvettes,  un  très-petit  nombre  de  bricks 
et  trois  vapeurs  à  aubes,  voilà,  à  peu  près,  suivant  la 
Revue  maritime,  tout  ce  qui  restait,  il  y  a  quinze  ans,  de 
la  flotte  portugaise,  jadis  une  des  premières  du  monde. 
Depuis  quelque  temps,  les  différents  ministres  se  sont 
occupés  avec  le  plus  grand  zèle  de  restaurer  la  marine. 
Reconnaissant  que  le  Portugal  n'avait  pas  besoin  de  vais- 
seaux .de  premier  ordre,  parce  qu'il  ne  peut  aspirer  au 
rang  de  puissance  maritime,  et  convaincus  que  ce  qui  lui 
est  le  plus  nécessaire  est  une  marine  de  guerre  composée 
surtout  de  bâtiments  légers  destinés  à  mettre,  par  de  fré- 
quents voyages,  les  colonies  en  rapport  avec  la  métropole, 
ils  ont  arrêté  le  plan  d'une  marine  de  ce  genre,  et  il  a 
été  décidé  qu'on  construirait  10  corvettes,  15  canon- 
nières, 3  transports,  2  monitors  cuirassés  et  2  navires- 
écoles  à  voiles. 
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Budget.  —  Voici  le  détail  du  budget  de  1876  dont  le 
montant  représente  à  peu  près  le  vingt-cinquième  des 
dépenses  générales  du  Portugal  pendant  le  même  exer- 
cice : 

« 

Ghap.  !«.—  Ministère  et  bureaux- auxiliaires   ....       240,000^ 

—  2.  —  Flotte 2,524,000 

—  3.  —  Tribunaux    et    établissements    divers 

(écoles,  hôpitaux,  dépôts) 326,000 

—  4.  —  Arsenal  de  la  marine  et  dépendances. .  2,903,000 

—  5.  —  Charges  et  dépenses  divarses 432,000 

-  *_    6.  —  Employés  en  service  outre-mer,  surnu- 
méraires, employés  hors  cadre,  réformés, 

pensionnaires  et  vétérans 695,000 

—  7.  —  Dépenses  d'exercices  clos 5,000 

Total.. 7,125,000 

'        Dépenses  extraordinaires 495,000 

Total  général  .  .    7,620,000  »" 


Xm.  —  SUEDE-NORVEGE. 

Situation  générale.  —  La  Suède-Norvége,  qui  ne 
construisait  que  des  monitors,  s'est  laissée  aller  aussi  au 
courant  général.  Le  baron  Other,  ministre  de  la  marine, 
a  développé  devant  le  Rigsdag  un  programme  de  réor- 
ganisation de  la  flotte,  d'après  lequel  le  matériel  de  guerre 
de  la  Suède-Norvége  devrait  se  composer  :  1°  de  petits 
navires,  protégés  et  pourvus  d'une  puissante  artillerie, 
pour  opérer  dans  l'archipel  ;  2°  de  navires  rapides,  d'une 
manœuvre  facile,  protégés  partiellement,  pour  être  em- 
ployés hors  de  l'archipel,  ou  sur  une  côte  découverte  ; 
S""  de  canonnières  rapides,  puissamment  armées,  pouvant 
agir  à  l'intérieur  et  hors  de  l'archipel  ;  4*  de  bateaux  porte- 
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torpilles;  5*  de  navires  d'instruction  et  de  manœuvre 
pour  former  le  personnel.  Pour  satisfaire  à  ces  conditions, 
il  faudra  construfre  :  1®  vingt  canonnières  cuirassées 
(9,800,000  fr.);  2"  six  navires  béliers  (33,600,000  fr.); 
3^  yingt  canonnières  non  cuirassées  du  type  Blenda 
(1  i  ,200,000  fr.)  ;  4"  quatre  bateaux  porte  -  torpilles 
(3,248,000  fr.);  5" cinq  navires  d'exercice  (11 ,900,000 fr.), 
et  un  certain  nombre  de  stationnaires,  transports,  pontons, 
etc.  (7,000,000);  soit  une  dépense  totale  de 76,748,000 fr. 
Ce  programme  devra  être  exécuté  en  douze  ans,  de  1876  à 
1888,  ce  qui  réduit  la  contribution  annuelle  à  4,900,000  fr. 
Poui:  compléter  la  défense  maritime,  le  ministre  a  de- 
mandé aussi  la  création  d'une  station  fortifiée  sur  la  côte 
occidentale  près  dTddevalla. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  c'est  surtout  une  flotte  défensive 
pour  protéger  les  nombreuses  dentelures  de  ses  côtes  que 
la  Suède-Norvége  songe  à  se  donner.  . 

Budget.  —  Le  budget  de  ce  pays  s'élevait,  en  1876, 
à  13,250,000  fr.,  soit  le  quinzième  du  budget  général  des 
dépenses. 


XIV.  —  ÉTATS-UNIS, 

Situation  générale. —  L'administration  de  la  marine 
aux  États-Unis  déploie  actuellement,  suivant  sir  John 
Paget,  auteur  d'une  très-intéressante  étude  sur  les  puis- 
sances maritimes,  une  grande  activité.  Mais  il  faudra  du 
temps  avant  qu'elle  puisse  mettre  la  flotte  au  niveau  de 
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celles  des  principales  puissances  européennes.  La  force 
de  la  nation  américaine  consiste  principalement  dans 
les  aptitudes  nautiques  de  ses  populations.  Elle  pos- 
sède d'excellents  matelots,  et,  de  plus,  elle  est  douée 
d'un  esprit  de  ressources  qu'elle  a  déjà  eu  l'occasion  de 
montrer. 

En  effet,  pendant  la  guerre  de  la  sécession,  pour  faire 
face  aux  éventualités,  les  Américains  firent  preuve  d'une 
industrie  prodigieuse  et  improvisèrent,  en  quelques  se- 
maines, une  flotte  de  monitors  redoutables.  La  guerre 
terminée,  la  victoire  acquise,  ce  zèle  patriotique  s'affaissa 
pour  faire  place,  dans  le  public,  à  une  véritable  indiffé- 
rence, et,  dans  l'administration,  à  une  coupable  incurie. 
Cependant  les  autres  nations  marchaient  de  l'avant,  aug- 
mentant chaque  jour  l'effectif  de  leurs  flottes  et  la  puis- 
sance offensive  de  leurs  navires.  Les  États-Unis  se  virent 
distancés  même  par  des  marines  de  troisième  ordre,  et 
leurs  batteries  flottantes,  naguère  le  dernier  mot  du  pro- 
grès, ne  pouvaient  plus  être  d'aucune  utilité,  même  pour 
la  défense  des  côtes.  En  présence  de  la  réalité,  l'excessive 
confiance  du  peuple  américain  se  dissipa  bien  vite,  et, 
sur  les  instances  du  chef  de  l'Amirauté,  on  s'occupa  de 
remédier  au  mal.  Ainsi  s'explique  la  fièvre  de  réformes, 
de  transformations  radicales  qui  s'est  emparée  de  certains 
esprits  dans  les  Chambres ,  et  qui  s'est  traduite,  au  sein 
du  Congrès,  par  une  multitude  de  projets  de  lois.  Parmi 
les  motions  qui  attirent  le  plus  l'attention,  signalons  celle 
de  M.  Mills,  dont  le  but  est  ainsi  spécifié  :  c  To  réorganise 
and  render  more  efficient  the  administration  of  the  Navy 
Département.  >  Ces  seuls  mots  indiquent  bien,  dans  leur 
laconisme  expressif,  les  préoccupations  qui  agitent  actuel- 
lement l'opinion  à  l'endroit  de  la  marine. 
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Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  des  États-Unis 
pour  1876  s*éleTait  à  94,455,832  fn,  affectés  aux  usages 
suivants  ;  savoir  : 

1.  —  Solde  des  officiers  et  matelots 38,000,000  ^ 

2.  —  Salaires  des  ouvriers  dans  les  arseaau!^.  .  .  1,050,000 

3.  —  Artillerie  et  torpilles 2,510,000 

4.  —  Charbons,  filin,  approvisionnements 7,500,000 

5.  —  Rechanges 575,000 

6.  —  Travaux  hydrographiques 339,000 

7.  —  Observatoire,  Nautical  Almanaç,  etc 230,000 

8.  —  Constructions  et  réparations,  etc 16,525,000 

9.  ^  Machines  à  vapeur,  outillage,  etc 9,000,000 

IQ.  -  Vivres .*  .  6,395,000 

11.  —  Hôpitaux 100,000 

12.  —  Médicaments 200,000 

13.  —  Frais  de  bureau  et  dépenses  diverses  ....  1,825,000 

14.  —  Académie  de  marine 991,912 

15.  —  Soldats  de  marine 4,624,035 

16.  —  Naval  Asylum 290,885 

17.  —  Entretien  des  arsenaux  et  docks 4,300,000 

94, 455,832  f 

Cette  somme  de  94,455,832  fr.  équivaut  au  douzième 
environ  du  budget  des  dépenses  des  États-Unis. 


XV.  —  BRESIL. 

Parmi  les  nations  d'Amérique ,  le  Brésil,  sous  le  rap- 
port maritime,  vient  après  les  États-Unis.  La  guerre  que 
ce  pays  a  soutenue  avec  le  Paraguay  atteste  qu'il  possède 
des  forces  navales  sérieuses,  pour  lesquelles  il  a  consacré, 
en  1876,  la  somme  de  32,200,000  fr.,  soit  le  sixième  de 
ses  dépenses  générales. 


^J!-     _    »._ 
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XVI.  —  CHILI. 


marine  chilienne,  qui  avait,  en  1816,  un  budget  de 
1,440  fr.,  rentre  dans  les  attributions  du  ministre  de 
erre,  lequel  est  secondé  par  un  capitaine  de  vais- 
;  mais,  en  réalité,  elle  relève  immédiatement  de  l'in- 
int  de  la  province  de  Valparaiso,  qui  est  le  plus 
int  un  personnage  politique.  Un  capitaine  devaisseau, 
ti  du  titre  de  major-général,  est  placé  auprès  de 
ndant  et  s'occupe  spécialement  des  questions  mari- 
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Considérations  générales.  —  I.  France.  —  II.  Angleterre.  —  III.  Alle- 
magne. —  IV.  Bnssie.  —  V.  Aatriche.  —  VI.  Italie.  —  VII.  Torqaie.  — 
VIII.  Grèce.  —  IZ.  Danemark.  —  X.  Hollande.  —  XI.  Espagne.  -^ 
XII.  Portagal.  —  Xni.  Snède-Norwége.  —  XIV.  ÉtoU-UnU.  —  XV.  Brésil. 
—  XVI.  CUli. 


Considérations  générales.  —  La  plus  grande  force 
d'une  armée  comme  d'une  marine  réside  dans  son  per* 
sonnel.  A  cet  égard,  on  peut  dire  que  tant  valent  les 
hommes,  tant  valent  Torganisàtion  générale  et  le  fonction- 
nement du  service.  Le  personnel  est  le  véritable  moteur  : 
c'est  lui  qui  crée  le  matériel  et  le  met  en  œuvre.  Aussi, 
l'idéal  d'une  parfaite  drganisation  consisterait  dans  une 
juste  adaptation  du  personnel  au  malérîel,  et  réciproque- 
ment. 

Lorsqu'on  veut  acquérir  des  notions  précises  sur  le  per- 
sonnel de  la  marine  d'un  pays,  les  points  principaux  à 
étudier  sont  les  suivants  :  1*  le  rapport  entre  le  contin- 
gent annuellement  attribué  à  l'armée  de  mer  et  le  chiffre 
de  la  population  maritime  de  ce  pays  ;  i^  le  rapport  entre 
.ce  même  contingent  et  l'étendue  du  littoral  et  des  colo- 
nies de  ce  pays  ;  3^  la  législation  relative  au  recrutement 
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des  marins  ;  4»  le  degré  de  rapidité  avec  laquelle  la  mo- 
bilisation des  hommes  et,  par  suite ,  l'armement  de  la 
flotte  peuvent  être  effectués;  ,5^  la  législation  relative 
au  recrutement  des  officiers  ;  6^  le  niveau  des  études 
théoriques  que  les  aspirants  officiers  reçoivent  dans  les 
écoles  spéciales,  puis  ensuite  le  degré  de  praticité  de 
l'instruction  professionnelle  qui  leur  est  donnée  pendant 
et  après  leur  stage  d'apprentissage  ;  7^  les  dispositions  re- 
latives à  la  formation  (jies  sous-officiers  des  différentes 
spécialités,  ces  intermédiaires  si  utiles  entre  les  officiers 
et  les  hommes. 

En  dehors  des  officiers  de  vaisseau,  dont  le  rôle  princi- 
pal est  l'exercice  du  commandement  militaire  à  bord,  se 
trouvent  des  auxiliaires  d'une  utilité  capitale  :  ce  sont  les 
ingénieurs,  dont  le  rôle  est  de  construire  les  navires,  et  les 
artilleurs,  chargés  de  fabriquer  les  canons  destinés  à  leur 
armement.  On  comprend  que  la  distinction  de  ces  corps 
d'élite  exerce  la  plus  grande  influence  sur  l'ensemble  d'une 
organisation  maritime. 

^  Quant  aux  simples  marins,  leur  force  consiste  dans  la 
solidité  de  leur  instruction,  de  leur  discipline,  et  dans  leur 
courage.  Ils  sont  ce  que  les  officiers  les  font. 


I.  —  FRANCE. 

Le  contre-amiral  de  Hontaignac  de  Ghauvance,  ministre 
de  la  marine  et  des  colonies  depuis  le  24  mai  1874,  a  été 
remplacé,  par  décret  du  9  mars  1876,  par  le  vice-amiral 
Fourichon,  qui  avait  déjà  été  ministre  sous  le  gouverne^ 
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ment  de  la  Défense  nationale.  Nous  ne  retracerons  pas  ici 
la  brillante  carrière  de  ce  sympathique  officier  général. 
Elle  est  connue  de  tous  dans  la  marine.  Rappelons  seule- 
ment qu'il  est  né  le  10  janvier  1809,  qu'il  entra  au  ser- 
vice en  1824  et  qu'il  fut  successivement  nommé  :  aspi- 
rant le  20  septembre  1826;  enseigne  de  vaisseau  le 
19  mars  1829;  lieutenant  de  vaisseau  le  16  mai  1833; 
capitaine  de  frégate  le  1*'  novembre  1843  ;  capitaine  de 
vaisseau  le  22  juillet  1848;  contre-amiral  le  26  février 
1853  ;  enfin  vice-amiral  le  17  août  1859. 

D'après  les  indications  portées  à  Y  Annuaire  de  la  ma- 
rine et  des  colonies  de  1876  et  celles  contenues  dans  les 
tableaux  armexés  au  budget  de  ce  département,  voici 
quels  étaient,  en  1876,  les  effectifs  du  personnel  compo- 
sant les  différents  corps  de  la  marine  : 

I.  —  Administration  centrale. 

Directeurs 5 

Chef  d'élat-major,  chef  du  cabinet  du  Mi- 
nistre   1 

Sous-directeurs 6 

Chefs  de  bureaux 16 

Chefs  de  bureaux  adjoints  et  sous-chefs.  .  .  28 
Agent  comptable,  chargé  de  la  caisse  du 

ministère 1 

Chef  du  matériel  du  ministère 1 

Bibliothécaire 1 

Commis  principaux,  ordinaires  et  auxiliaires.  161 
Gardiens  de  bureaux,  gens  de  service  et 

hommes  de  peine 40 

260  (•) 


(*>  ToSr,  pour  les  attributions  respectives  de  ces  divers  fonctionnaires, 
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II.  —  Personnel  naviguant. 

§  1.  ^  Officiers  de  marine. 

Vice-amiraux  (dont  18  pour  le  cadre  d'activité  et 

14  pour  le  cadre  de  réserve) 32 

Contre-amiraux  (dont  30  pour  le  cadre  d'ac- 
tivité et  20  pour  le  cadre  de  réserve)  .  .  50 

Capitaines  de  vaisseau 110 

Id.        de  frégate 233 

Lieutenants  .de  vaisseau 700 

Enseignes 486 

Aspirants  de  1"  classe 151 

Aspirants  de  2«  classe 40 


1,802 


Ces  1,802  officiers  correspondaient  à  un  effectif  qui, 
par  suite  des  suppléments  de  crédits  accordés,  a  pu  s'éle- 
ver à  46,500  hommes  d'équipage  ainsi  répartis  :  hommes 
embarqués,  28,000;  hommes  en  service  à  terre,  dans  les 
ports,  10,000;  hommes  de  la  réserve,  7,300;  marins  vé- 
térans, 1,200.  Les  hommes  en  service  actif  comprenaient 
18,204  hommes  de  rinscription  maritime  et  12,011  hom- 
mes du  recrutement. 

On  comprend,  sous  la  dénomination  A' équipages  ('),  les 
matelots  nécessaires  à  la  manœuvre  d'un  navire.  Suivant 
la  profession  ou  spécialité  qu'ils  exercent  à  bord,  les  ma- 
telots se  distinguent  en  matelots  timoniers  (manœuvre); 
gabiers  (voilure)  ;  mécaniciens  (machine)  ;  canonniers  (ar- 
tillerie) ;  fusiliers.  Il  y  a  encore  les  voiliers,  les  calfats, 


(1)  Nous  ne  saurions  trop  recommander  à  ceux  de  nos  lecteurs 
qui  voudraient  étudier  à  fond  Torganisation  de  notre  personnel  marin, 
la  lecture  de  Tintéressant  travail  de  M.  Le  Beau,  sous-commissaire 
de  la  marine,  intitulé  :  Étttde  sur  les  équipages  de  la  flotte.  — 
Paris,  Ghallamel,  1873. 
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les  charpentiers  et  les  fourriers.  On  désire,  sous  le  terme 
de  maistrance,  les  sous-officiers  (ou  officiers-mariniers) 
des  équipages  appartenant  à  l'une  des  professions  ci-des- 
sus. Les  grades  de  la  maistrance  sont  les  suivants  :  premier- 
maître  (adjudant),  mattre  (sergent-major),  second-tnattre 
(sergent).  Le  grade  de  quartier-maître  correspond  à  celui 
de  caporal.  Les  marins  vétérans  forment  un  corps  à  part 
qui  est  chargé,  dans  les  arsenaux,  de  la  garde,  de  la  con- 
servation, de  l'armement  et  des  mouvements  des  bâti- 
ments de  la  flotte. 

I  2.  —  Commissariat, 

Commissaires  généraux  de  !'•  classe  ....  7 

Id.                   de  2«  classe 4 

Commissaires 26 

Commissaires-a(]|j  oints 51 

Sous-commissaires 184 

Aides-commissaires 129 

Élèves-commissaires 40 

Comniis  du  commissariat,  n'ayant  pas  rang 
d'officiers  :  406.  

441 


Sur  ces  441  officiers  du  commissariat ,  323  étaient  en 
service  à  terre,  105  étaient  embarqués,  13  en  réserve. 

S  3.  —  Corps  de  santé. 

Inspecteur  général  du  service  de  santé ...  1 

Directeurs  du  service  de  santé 5 

Médecin-inspecteur 1 

Pharmacien-inspecteur 1 

Médecins  en  chef. 16 

id.       et  chirurgiens-professeurs 10 

Id.       principaux 41 


À  reporter,  ...     75 
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Sepott.  ...  75 

Médecins  de  l"  classe 184 

-Id.       de  2'  classe 193 

Chirurgiens  de  3*  classe 2 

Aides-médecins 1*1 

Phannftcieos  en  chef, ' 

Jd.          professeurs 5 

Id,           principaux * 

Id.          de  1"  classe -.  .  .  .  ïl 

Id.          de  î*  classe 23 

Aides-pharmaciens ^ 

677 


Mécaniciens  en  chel * 

Id.          principaux  de  1"  classe  ....       8 
Id.  id.        de  2«  classe 40 


50 


J  5.  —  Aumônerle. 


Aumônier  en  chef 1 

Aumûniers  supérieurs * 

Id.        de  1"  classe 23 

Id.         de  2'  Classe 22 

50 

III.  —  Personnel  Inginienr. 

j  1.  —  Génie  maritime. 

Inspecteur  général  du  géuie  maritime.  ...  l 

Directeurs  des  constructions  navales  ....  11 

Ingénieurs  de  1"  classe 19 

Id.        de  2«  classe 23 

Sous-ingénieurs  de  1"  classe 42 

Id.            de  2*  classe 33 

Id.            de  3<  classe 6 

Élèves-ingénieurs 4_ 

■       ■  139 


I 
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{  2.  —  Corps  des  ingénieurs  hydrographes. 

Ingénieur  en  chef 1 

Ingénieurs  de  l^^  classe 4 

Id.        de  2«  classe 4 

Sous-ingénieurs  de  l^*  classe 3 

Id.  de  2«  classe 3 

élèves-ingénieurs  hydrographes 2 


17 

IV.  —  Troupes  de  la  marine. 

î   1.  —  Infanterie  de  marine, 

(lÊTAT'MAJOS.) 

Généraux  de  division 5 

Id.      de  brigade 3 

Colonels 11 

Lieutenants-colonels 13 

Chefs  de  bataillon 42 

Capitaines .  266 

Lieutenants 235 

Sous-lieutenants 205 

780 

Ces  780  officiers  étaient  répartis  entre  4  régiments. 

A  ce  cadre  de  780  officiers  correspondait  un  effectif  de 
15,221  sous-officiers  et  soldats  sur  lesquels  7,1 19  hommes 
tenaient  garnison  dans  les  colonies,  et  8,102  attendaient 
en  France,  dans  les  ports  de  Cherbourg,  Brest,  Rochefort 
et  Toulon,  leur  tour  de  départ  pour  les  colonies. 

}  2.  — '  Artillerie  de  marine» 

(ÉTAT-MAJOB.) 

Généraux  de  division 2 

Id.       de  brigade 3 

Colonels 10 

A  reporter.  ...      15 
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Report  ....  15 

Lieutenants-colonels 10 

Chefs  d'escadron 22 

Gapitaiùes  en  premier 71 

Id.        en  second 37 

Lieutenants  en  premier 39 

Id.         en  second 23 

Sous-lieutenants 26 


243 


Ces  243  officiers  avaient  à  cominauder  4,216  hommes 
dont  1,274  en  garnison  dans  les  colonies,  et  2,942  en  ex- 
pectative d'embarquement  à  Lorient,  lieu  du  dépôt  du  ré- 
giment. A  cet  effectif  de  4,216  hommes,  il  y  a  lieu  d'en 
ajouter  un  autre  de  192  hommes  formant  le  personnel 
chargé  de  l'entretien,  de  la  réparation,  de  la  garde  et  de  la 
comptabilité  du  matériel  d'artillerie.  Ce  personnel  se  dé- 
compose ainsi  qu'il  suit  : 


I.  -^  EmployAs  mUitaires  de  l'artillerld. 

8°  Section  des  ouvrien  d'état. 

Gardes  principanx 8 

Id.      de  l*"*  classe 13 

Id.      de  2-'  classe 26 


lo  Section  des  comptables. 

Q-ardes  principaux 5 

Id.     de  l'c  classe 10 

Id.     de  2-'  classe 12 

2P  Section  de»  artificiers. 

Gardes  principaux 2 

Id.     de  Ire  classe 4 

Id.      de  2«  classe 6 

Chefs  artificiers  de  régiment    .  6 


* 


4*  Contrôleurs  alarmes. 

Gardes  principaux  .  • 4 

Id.     de  1*^^  classe 6 

Id.     de  2«  classe 13 


n.  —  Chefs  armuriers. 
Armuriers  de  1**  classe  ....    19    f    Armuriem  de  2e  classe.  ....    28 

m.  —  Oardlens  de  batterie. 
Gardiens  de  batterie  de  1'*  cl. .    12   |    Gardiens  de  batterie  de  2e  cl.  .    21 
Yétérinalres  attachés  à  l'école  d'artillerie 8 

Bien  qu'on  commence  à  mieux  connaître  la  marine  en 
France,  surtout  depuis  la  guerre  où  elle  a  affirmé  avec 
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éclat  la  valeur  et  la  solidité  de  son  personnel,  il  ne  manque 
cependant  pa»  de  personnes  qui  confondent  encore  l'artil- 
lerie de  la  marine  avec  le  corps  des  canonniers  de  la  ma- 
rine. Les  matelote  canonniers,  telle  est  leur  dénomination 
exacte,  font  partie  des  équipages  de  la  flotté  et  sont  exclu- 
sivement affectés  au  service  des  pièces  à  bord  des  bâti- 
ments. Ce  n'est  que  par  exception  qu'ils  servent  à  terre, 
dans  les  expéditions  d'outre-mer  ou  dans  les  guerres  con- 
tinentales, de  concert  avec  l'armée.  En  Grimée,  les  canon- 
niers de  la  marine  ont  été  chargés  de  l'attaque  de  plusieurs 
approches  de  Sébastopol,  et,  pendant  la  guerre  franco- 
allemande,  on  leur  a  conGé  la  défense  d'un  grand  nombre 
de  forts,  à  Paris  notamment  ;  mais  c'est  TinsufTisance  du 
personnel  aussi  bien  que  du  matériel  qui  a  rendu  lïé- 
cessaire  cette  mesure  exceptionnelle.  Leur  destination 
professionnelle  est  le  service  des  batteries  de  bord.  A  ce 
titre,  ils  forment  une  spécialité  essentiellement  maritime. 
L'artillerie  de  marine,  au  contraire,  ne  sert  qu'à  terre. 
Son  organisation  ne  présente  pas  de  différence  sensible 
avec  celle  de  l'artillerie  du  département  de  la  guerre, 
sinon  que  le  régiment  qui  la  constitue  possède  un  effectif 
beaucoup  plus  nombreux  et  ne  comprend,  sur  le  pied 
normal,  que  des  batteries  à  pied.  Depuis  la  refonte  de  nos 
institutions  militaires,  on  a  tout  fait  pour  rendre  unifor- 
mes, autant  que  possible,  les  dispositions  qui  régissent  les 
deux  corps.  Aussi,  peut-on  considérer,  en  quelque  sorte, 
le  régiment  d'artillerie  de  marine  comme  détaché  de  l'en- 
semble pour  remplir  une  fonction  spéciale  qui,  en  raison 
de  Téloignement  des  colonies  où  il  doit  tenir  garnison, 
rentre  mieux  dans  les  attributions  du  département  chargé 
de  l'administration  des  colonies  et  de  l'instrument  qui  les 
relie  naturellement  à  la  métropole,  c'est-à-dire  la  marine. 
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Fournir  de  rartillerie  mobile  à  ceux  de  nos  établissements 
d'outre-mer  qui,  soit  par  nécessités  stratégiques,  soit  pour 
des  considérations  de  politique  générale,  en  ont  besoin,  tel 
est  le  rôle  de  Tartillerie  de  la  marine.  Cette  arme  est,  en 
outre,  chargée,  et  en  France  même,  du  service  et  des  tra- 
vaux des  Directions  d'artillerie  dans  les  arsenaux  mariti- 
mes, de  Tarmement  des  forts  et  batteries  destinés  à  la 
défense  des  ports  et  des  rades,  de  la  garde  de  différents 
établissements  de  la  marine  dans  les  ports  militaires.  De 
plus,  et  c'est  ce  qui  la  distingue  de  celle  de  la  guerre, 
l'artillerie  de  la  marine  est  spécialement  chargée  de  la 
fabrication  des  bouches  à  feu,  des  affûts  et  des  poudres  en 
usage  à  bord  des  bâtiments  de  la  flotte.  Mais,  nous  le 
répétons,  ce  n'est  pas  elle  qui  emploie  et  manœuvre  ces 
pièces;  ce  rôle  est  réservé  aux  matelots  canonniers,  sous 
le  commandement  exclusif  des  ofliciers  de  vaisseau. 

g  3.  —  Gendarmerie  maritime. 

Chefs  d'escadron 3 

Capitaines 7 

Lieutenants 5 

Sous-lieutenanls 2  • 

17 

Ces  17  ofliciers  avaient  604  hommes  sous  leurs  ordres. 

V.  —  Personnel  administratif. 

Si.  —  Corps  de  VInspeclion  des  services  administratifs 

de  la  marine. 

Inspecteurs  en  chef  de  l^  classe 3 

Id.               de  2«  classe 3 

Inspecteurs 12 

Inspecteurs  adjoints 12 

30 
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{  2.  —  Personnel  administratif  des  Directions 
des  travaux  de  la  marine. 

Agents  administratifs  principaux 7 

Agents  administratifs 31 

Sous-agents  administratifs 51 

Commis  de  1"  classe 102 

Id.      de  2*  classe 103 

Écrivains. 346 


640 


{  3.  —  Corps  des  Comptables  des  matières. 

Agents-comptables  principaux 5 

Agents-comptables 45 

Sous-agents  comptables 52 

Commis  de  comptabilité 83 

écrivains,  magasiniers  et  distributeurs  .  .  .  555 

740 


§  4.  —  Personnel  des  manutentions. 

Chefs  de  manutention  principaux 2 

Chefs  de  manutention 5 

Sous-chefs  de  manutention 3 


10 


VI.  —  Professeurs  et  ezaminatears. 


Professeurs  de  l'École  navale 13 

Id.         des  écoles  d'hydrographie ....      32 
Examinateurs  des  écoles  d'hydrographie  .  .        3 


48 


YII.—  Agents  divers. 

Sous  ce  titre,  sont  compris  :  les  maîtres  principaux,  les  maîtres 
entretenus  de  toutes  professions,  les  guetteurs  des  électro- 
sémaphores,  les  gardiens,  portiers,  rondiers,  surveillants,  pom- 
piers, ouvriers  des  manutentions,  les  contre-maîtres  des  cons- 
tructions navales,  des  travaux  hydrauliques  et  de  l'artillerie, 
qui  formaient  un  effectif  d'environ  30,000  hommes. 
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En  récapitulant  les  chilBfres  qui  précèdent,  on  voit  que 
c'est  un  personnel,  tant  civil  que  militaire,  d'environ 
400,000  hommes  que  la  marine  a  eu  à  administrer  en  1876. 

Pendant  le  cours  de  cette  même  année,  plusieurs  actes 
ont  apporté  des  modifications  diverses  aux  corps  de  la 
marine  ;  ce  sont  : 

1°  Le  décret  du  2  novembre  1876,  autorisant  les  com- 
mis du  conftnissariat  à  concourir  pour  le  grade  d'aide- 
commissaire  de  la  marine  ; 

2**  Le  décret  du  7  mars  et  le  règlement  ministériel  du 
29  avril  1876,  portant  modifications  à  l'organisation  de 
l'artillerie  dé  marine.  Ces  modifications  peuvent  se  ré- 
sumer ainsi  :  l'état-major  particulier  de  l'arme  est  aug- 
menté de  deux  chefs  d'escadron,  de  dix  capitaines  et  de 
dix  gardes.  Les  troupes  comportent  un  régiment,  six  com- 
pagnies d'ouvriers,  un  corps  d'armuriers  et  une  com- 
pagnie d'artificiers  formée  avec  le  personnel  de  la  sec- 
tion de  fuséens,  laquelle  est  supprimée.  Le  régiment 
comprend  :  un  état-major  et  un  petit  état -major,  un 
peloton  hors  rang,  vingt-huit  batteries  et  une  compagnie 
de  conducteurs.  Le  régiment  ne  compte  en  principe  que 
des  batteries  à  pied  ;  toutefois,  lorsque  les  circonstan- 
ces l'exigeront,  une  ou  plusieurs  batteries  pourront  être 
formées  en  batteries  montées  ayant  la  même  compo- 
sition que  celles  de  la  guerre.  Cette  dernière  disposi- 
tion a  pour  but  de  mettre  l'arme  en  état  de  concourir, 
s'il  y  a  lieu,  aux  expéditions  coloniales  ou  autres.' L'in- 
tention du  législateur,  en  apportant  à  l'artillerie  de  la 
marine  les  modifications  que  nous  venons  d'énumérer,  a 
été  d'harmoniser  la  composition  du  corps  avec  les  prin- 
cipes de  la  loi  du '13  mai  1875  relative  à  la  constitution 
des  cadres  de  l'armée  ; 


r 
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3""  La  circulaire  du  12  janvier  1876,  appliquant  à  Tinfan- 
terie  de  la  marine  Tinstruclion  pratique  sur  le  service  en 
campagne,  arrêtée  le  4  octobre  1875  par  le  ministre  de  la 
guerre  ; 

4**  La  circulaire  du  24  février,  rendant  provisoirement 
réglementaires  pour  les  équipages  de  la  flotte,  les  trois 
premières  parties  du  règlement  du  12  juin  1875  sur  les 
manœuvres  de  l'infanterie  et  l'instruction  pratique  du 
4  octobre  1875; 

5"^  Le  décret  du  5  mars  et  les  arrêtés  ministériels  du 
6  mars  1876,  introduisant  des  modifications  dans  la  cons- 
titution des  cadres  des  commis  et  des  écrivains  des  direc- 
tions des  travaux,  et  réglementant  le  mode  de  nomination 
et  d'avancement  pour  ces  emplois  ; 

6*"  Le  décret  du  29  juin  1876,  modifiant  l'organisation 
et  les  conditions  d'avancement  des  infirmiers  maritimes  ; 

7°  L'arrêté  ministériel  du  1"  septembre  1876,  portant 
augmentation  de  l'effectif  des  marins  vétérans. 

Enfin,  divers  projets  de  lois  dus  à  l'initiative  parlemen- 
taire ont  été  déposés  à  la  Chambre  des  députés  : 

1<>  Dans  la  séance  du  10  juin,  M.  de  Gasté,  cet  homme 
de  dévouement  et  de  conscience,  qui  s'occupe  avec  le  plus 
louable  zèle  de  l'amélioration  du  sort  du  personnel  subal- 
terne de  la  marine,  a  déposé  une  proposition  de  loi  ayant 
pour  objet  de  modifier  plusieurs  pensions  de  retraite  dans 
la  marine  et  dans  l'armée  de  terre,  notamment  celles  des 


veuves  ; 


2''  Dans  la  séance  du  10  juillet,  le  même  député  a  dé- 
posé une  proposition  de  loi  tendant  à  faire  accorder  des 
allocations  supplémentaires  aux  militaires,  marins  et  ou- 
vriers de  la  marine  et  de  la  guerre  retraités  avant  les  lois 
du  26  avril  1855,  du  21  juin  1856,  des  25  et  26  juin  1861, 
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du  28  juin  1862,  et  aux  veuves  des  militaires,  marins  et 
ouvriers  de  la  marine  et  de  la  guerre  ; 

3*»  Dans  la  séance  du  7  août,  M.  de  Tocqueville  a  dé- 
posé une  proposition  de  loi  tendant  à  modifier  la  position 
des  maîtres  principaux,  maîtres  entretenus,  contre-maî- 
tres, chefs  contre-maîtres,  magasiniers  et  distributeurs 
de  la  marine,  et  notamment  d'améliorer  leurs  pensions  de 
retraite  ; 

4°  Dans  la  séance  du  7  novembre,  M.  Laisant  a  déposé 
un  projet  de  loi  portant  réorganisation  du  corps  des  com- 
mis du  commissariat  ; 

5**  Dans  la  séance  du  12  décembre  1876,  MM.  de  Gasté 
et  de  Tocqueville  ont  déposé  une  proposition  tendant  à 
ouvrir  un  crédit  supplémentaire  de  27,375  fr.  au  chapitre  4 
du  budget  de  la  marine,  pour  donner  aux  maîtres  char- 
pentiers, calfats,  voiliers,  le  titre  et  la  solde  de  premier- 
maître  et  leur  permettre  de  concourir  désormais  aux  exa- 
mens pour  obtenir  le  grade  d'enseigne  de  vaisseau. 


II.  —  ANGLETERRE. 

I.  — Administration  centrale. 

8  1.—  Amirauté. 

Sir  HuNT,  premier  lord  de  T Amirauté  (Ministre  de  la  marine). 
L'amiral  Alex.  Milne,  lord-commissaire  ; 
Le  vice-amiral  Hornby,  id. 

Le  capitaine  Gilpord,  id. 

Sir  Màsset  Lopes,  id. 
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1 2.  —  Secrétaires  de  rAmiranté. 

Premier  secrétaire  (pour  le  parlement)  :  Sir  Egkbtoic; 
Second  secrétaire  (pour  radministration)  :  Sir  Yernon  Lus- 

HINGTON ; 

Secrétaire  naval  :  le  contre-amiral  Robert  Hall  ; 
Secrétaire  particulier  du  premier  lord  :  le  capitaine  Gdlme- 
Sbtmour. 

|3.  —  Service  naval. 

Directeur 1 

Chef  clerc l 

Clercs  principaux .•  •  •  •  ^ 

Id.    de  i^  classe 14 

Id.    de  2«  classe 15 

Écrivains 20 

Secrétaires  particuliers 9 

J  4.  —  Service  hydrographique. 

Ingénieur  hydrographe l 

Aides-hydrographes 9 

Surintendant  des  compas 1 

Surintendant  des  cartes  marines l 

Dessinateurs 6 

Attachés  divers 12 

I  5.  —  Service  des  Transports. 

Directeur 1 

Directeur  député 1 

Inspecteur 1 

Surintendant  spécial  pour  le  service  de  l'Inde.  1 

Clercs  de  l"  classe 3 

Clercs  ordinaires 7 

Écrivains 5 

8  6.  —  Service  des  Vivres. 

Surintendant 1 

Clercs  de  1"  classe 2 

Id.    ordinaires 4 

Écrivains 5 

A  reporter.  ...  128 


L.i_ 


92  L^NNÉE    MARITIME. 

Meport,  ...  128 

g  7.  —  Service  du  Contrôle. 

Contrôleur  en  chef. 1 

Directeur  dû  service 1 

§  8.  —  Service  de  la  Comptabilité 
et  des  Trésoreries  navales. 

Gomptaljle  général 1 

Contrôleur  député 1 

Comptable  général  député 1 

Inspecteur 1 

Surintendant 1 

Teneur  de  livres 1 

Chefs  clercs 5 

Clercs  de  l'«  classe 39 

Id.    ordinaires 84 

Écrivains lOi 

Auxiliaires , 2t> 

§  9.  —  Service  des  Constructions  navales 
(coques  et  machines). 

Directeur 1 

Ingénieur  en  chef  des  constructions  navales.  1 

Ingénieur  en  chef  des  machines 1 

Architecte  adjoint 1 

Inspecteur  des  chantiers 1 

Des$inateur  en  chef 1 

Dessinateurs  ordinaires 4 

Id.         auxiliaires 3 

Comptable l 

Clerc  principal l 

Clercs  ordinaires 4 

Id.    comptables 7 

Id.    auxiliaires 1 

Écrivains 3 

2  10.  —  Service  des  Contrats  et  achats. 

Directeur 1 

Surintendant 1 

Clercs  de  l'«  classe 3 

Id.    ordinaires 8 

Écrivains 8 

A  reporter.  ...  443 
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Report,  ...  443 

2  11.  —  Service  médical  de  la  flotte. 

Directeur 1 

Clercs  de  !'•  classe 2 

Id.    ordinaires. 5 

Écrivains 5 


456 


II.  —  Corps  de  la  marine. 
I  1.  —  Officiers  de  marine. 

a.  —  sxiscuTiyB  skryicb. 

Amiraux  de  la  flotte  {admirais  of  the  fieet).  3 

Amiraux  (admirais) 11 

Yice-amiraux  (vice-admirals) 14 

Contre-amiraux  (rear^admirals) 25 

Capitaines  de  vaisseau  (captains) 174 

Commandants  (commanders) 206 

Lieutenants  (lieutenants),  .  •» 748 

Son^lienteDânis  (sub'lieutenants) 338 

Aspirants  (midshipmen) 229 

Cadets  (naval  cadets) 198 

Capitaines  d'état-major  (staff-captains)  ...  13 
Commandants   d'état-major  (staff-comman- 

ders) 89 

h.  —  NAVIGATING  SBRYICB  (*). 

Lieutenants  de  navigation  (navigating  lievr 

tenants) 157 

Sous-lieutenants  de  navigation 95 

Aspirants  de  navigation   (navigating  mid- 
shipmen)   13 

2,313 


(*)  Par  nne  oironlaire  en  date  du  8  octobre  1876,  PAmiranté  anglaise  a 
décidé  la  suppression  da  navigating  ëerviee  dans  le  corps  des  officiers  de 
vaisseau,  et  la.  fusion  des  officiers  pourvus  du  titre  de  navigating  offloerê  1 

avec  ceux  appartenant  à  Vexeeutive  êerviee.  Les  fonctions  anciennement  dé-  ' 

Tolues  auxoffleiersde  navigation  seront  remplies,  à  l'avenir,  par  des  officiers 
choisis  parmi  les  lieutenants  bjkûI  moins  de  quatre  ans  de  grade  et  panni 
lessons-lieutenants.  Tous  ces  officiers  devront  passer  des  examens  spéciaux. 


^ 
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Ceji  2,313  officiers  avaient  à  commander  environ 
18,000  marins  d'élite  (blue-jackets)  composant  le  service 
actif  proprement  dit. 

§  2.  —  Mécaniciens  ('). 

Chefs  inspecteurs  des  machines  des  bâti- 
ments à  flot * 5 

Inspecteurs  des  machines  des  bâtiments  à  flot  5 

Chefs  mécaniciens 171 

Mécaniciens 596    . 

Àides-mécaniciens  de  1'*  clc&se 75 

Id.              de  2«  classe 63 
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I  3.  ^  Commissariat. 

Maîtres-payeurs  (payma«fer5) 252 

Aides-maltres  payeurs  (assistant-paymasters)  254 

Commis  (clerhs) 16 

Aides-commis  {assis(ant*clerks) 19 

'  541 

2  4.  —  Aumôniers. 

Chapelains  (chaplains) 94 

Instructeurs  religieux  (naval  instruetors) .  .      68 

"TE" 


{^)  La  situation  des  mécaniciens  de  ia  marine  anglaise,  depuis  longtemps 
l'objet  de  vives  critiques,  a  donné  lien  à  de  nombreuses  réclamations.  Mis  i 
réeart  et  traités  comme  d'habiles  artisans,  an  lien  d'être  assimilés  aux  offl- 
ciers  dont  ils  sont  peut-^tre  à  bord  les  plus  utiles  auxiliaires,  les  mécani* 
ciens  se  sont  plaints  et  ont  réclamé  une  amélioration  de  leur  sort.  Une 
commission  nommée  par  l'Amirauté  a  proposé  qu'à  l'avenir  les  inspec- 
teurs des  machines  à  flot  prendraient  rang  avec  les  capitaines  de  vaisseau, 
les  chefs  mécaniciens  avec  les  capitaines  de  frégate,  les  mécaniciens  avec 
les  lieutenants  de  vaisseau  ;  que  la  solde  des  officiers  serait  aecrue  propor- 
tionneUement  ;  que  les  chefs  mécaniciens  embarqueraient  aussi  bien  sur 
les  navires  commandés  par  des  capitaines  de  frégate  que  sur  ceux  comman- 
dés par  des  capitaines  de  vaisseau,  ce  qui  augmenterait  considérablement 
le  nombre  ^e  chefs  mécaniciens  requis  pour  les  besoins  du  service  ;  que  les 
méeaniclens  pratiques  (enyme-room  artificer$)  recevraient  une  meilleure 
solde. 


p. 
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{  5.  —  Médecin»  et  Chirurgiens. 

Directeur  général  du  service  médical  de  la 

marine t 

Inspecteurs  généraux  des  hôpitaux  mariti- 
mes et  de  la  flotte 5 

Inspecteurs  généraux  délégués  des  hôpitaux 

maritimes  et  de  la  flotte Il 

Chirurgiens  de  la  flotte  (fieet-surgeons) ...  69 

Chirurgiens  d'état-major  (staff-surgeims)  .  .  138 

Chirurgiens  (surgeons) 191 


415 


16.  —  Canonniers. 

Chefs  canonniers  (chief-gunners) i      VI 

Canonniers  (gunners) 288 


300 


î  7.  —  Contre-maitres-ouvriers  et  charpentiers, 

Chefs-contre-maltres  (chief-boatswains)  ...  î^3 

Contre-maîtres  (hoatswains) 393 

Chefs  charpentiers  [chief-carpenters)  ....  10 

Charpentiers  (carpenters) 190 


618 


§  8.  —  Garde-côtes. 

Capitaines 2 

Commandants 56 

Lieutenants 31 

Sous-lieutenants 3 

Lieutenants  de  navigation 17 

Sous-lieutenants  de  navigation 8 

Officiers  de  stations 5 

Chefs  officiers 225 

Officiers  des  croiseurs  aifectés  à  la  garde 

des  côtes 45 

Commissaires  de  district  {district  paymas- 

iers) 11 


403 


1 


96  l'année  maritime. 

Ces  403  ofiSciers  avaient  sous  leurs  ordres  près  de         ^ 
24,000  hommes  répartis  dans  les  ports  et  sur  le  littoral. 

§  9.  —  Réserve  royale. 


Lieutenants 112 

Sous-lieutenants 92 

Lieutenants  honoraires 94 

Aspirants  (midshipmen) 75 

Mécanicien 1 

Aide-mécanicien  de  l'«  classe 1 

375 

Ces  375  officiers  correspondaient  à  environ  18,000 
hommes. 

III.  —  Troupes, 
î  1.  —  Infanterie  de  marine. 

Généraux 2 

Lieutenants-généraux ^    2 

Majors  généraux 5 

i     Colonels-commandants 4 

Colonels  commandant  en  second 5 

Lieutenants-colonels ..." 12 

Capitaines 103 

Lieutenants 152 

Instructeurs  pour  l'artillerie 3 

Id.          pour  la  mousqueterie 4 

Adjudants 7 

Quartiers-maîtres 7 

Officiers-payeurs 4 

Chefs  de  caserne 4 

Aumôniers 3 

Inspecteur  général  délégué  des  hôpitaux  .  .  1 

Chirurgiens  de  la  flotte 2 

Id.         d'état-major 2 

Chirurgiens 4 

326 


1 
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rinfanlerie  de  marine  anglaise  (royal  marine  light  tu- 
fantry)  comprenait  48  compagnies  formant  3  divisions 
ayant  leur  quartier  général  à  Chatham,  à  Portsmouth  et  à 
PJjmouth.  Chaque  division,  forte  d'environ  5,000  hommes, 
comportait  16  compagnies,  ce  qui  faisait,  pour  les  marina, 
un  effectif  total  de  15,000  sous-officiers  et  soldats. 

{  2.  —  Artillerie  de  marine. 

GénéraL 1 

Lieutenant-général 1 

Major  général l 

Colonel-commandant 1 

Id.                  en  second 1 

Lieutenants-colonels 3 

Capitaines 4i 

Lieutenants 43 

Officier  d'état-major l 

Officiers  instructeurs  pour  rartilierie  ....  3 

Id.                pour  la  mousqueterie.  1 

Adyudant 1 

Maréchaux  des  logis 4 

Chef  de  caserne 1 

Officier-payeur l 

Chirurgiens 3 


IIO 


L'artillerie  de  marine  (roya/  marine  artillery),  dont  le 
quartier  général  est  à  Portsmouth,  comprenait  16  compa- 
gnies, soit  3,000  hommes  environ. 


Xj'AN.  mab. 
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m.  —  ALLEMAGNE. 

L'Amirauté  impériale,  dont  le  siège  est  à  Berlin,  a  pour 
chef  le  général  d'infanterie  von  Stosch.Elle  est  divisée  en 
quatre  directions  (Décernât)  principales  :  1°  la  direction  cen- 
trale, ou  cabinet  du  ministre  ;  2°  le  décernât  militaire,  dans 
les  attributions  duquel  rentrent  les  affaires  militaires  et  na- 
vales proprement  dites  ;  les  affaires  d'instruction,  d'explora- 
tion et  de  défense  des  côtes  ;  les  affaires  de  justice  maritime; 
tout  ce  qui  concerne  le  service  de  santé  et  de  médecine 
navale  ;  3^  le  décernât  technique,  pour  les  questions  d'équi- 
pement, Tadministration  des  chantiers,  des  constructions 
navales  (coques  et  machines),  Tartillerie,  l'armement  de 
défense  des  ports,  les  torpilles,  etc.;  4**  le  décernai 
§énéraly  pour  toutes  les  affaires  d'administration  générale, 
telles  que  budget,  trésoreries,  affaires  contentieuses  et 
judiciaires.  A  ces  quatre  directions  sont  attachés  31  admi- 
nistrateurs civils  ou  assimilés  et  50  officiers  ou  ingénieurs. 

Les  différents  corps  de  la  marine  allemande  étaient  ainsi 
composés  : 

I.  —  Officiers  de  marine  (See-Carps). 

Contre-amiraux  (Contre- Admirale) 6 

Capitaines  de  vaisseau  [Capitaine  zur  See)  .  t6 

Capitaines  de  corvette  (  Corvetten-Capitains),  40 
Lieutenants  -  capitaines  •  (CapitairC-  Lieute  - 

nants.) 65 

liieuiensinis  de  vB-isseBM  (Lieutenants  zur  See)  107 
Sous-lieutenants  de  vaisseau  (Unter-Lieute- 

nants  zur  See) 117 

Cadets  (See-Cadetten). 100 

451 
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Ces  451  officiers  correspondaient  à  5,184  hommes  d*é- 
quipage,  formant  les  deux  divisions  de  Kiel  et  de  Wil- 
helmshafen  et  ainsi  répartis  :  83  officiers  de  pont  (maîtres), 
12  sei^ents-majors,  583  sous-officiers,  4  armuriers,  4,503 
matelots.  —  Â  ce  chiffre  de  5,184  hommes,  il  y  a  lieu 
d'ajouter,  pour  avoir  la  totalité  du  personnel  marin,  deux 
divisions  des  chantiers  comprenant  127  officiers  de  pont, 
1)426  sous-officiers  et  matelots,  68  infirmiers.  Total  gé- 
néral :  6,805  hommes. 

Certaines  dispositions,  relatives  au  service  dans  la  ma- 
rine militaire ,  ont  été  adoptées,  en  1876,  par  l'Ami- 
rauté allemande.  En  voici  le  résumé  succinct  :  Le  re- 
crutement régulier  dans  les  divisions  de  matelots  et  des 
chantiers  a  lieu  tous  les  ans,  le  1*'  février.  L'enrôlement 
des  volontaires  de  trois  ans  a  lieu  en  tout  temps  ;  celui 
des  volontaires  d'un  an,  le  1"  avril  et  le  1«'  octobre. 
Les  mousses  sont  enrôlés  le  1*'  août  de.  chaque  année. 
Dans  le  bataillon  maritime  et  l'artillerie  navale,  le  recru- 
tement a  lieu  le  1'^  octobre,  et,  par  exception  seulement, 
le  l«r  avril.  Les  commandants  de  vaisseaux  à  l'étranger 
sont  autorisés  à  enrôler,  en  tout  temps,  des  volontaires 
d'un  an,  de  trois  et  quatre  ans,  selon  les  besoins  du  ser- 
vice. L'identité  du  matelot  est  établie  par  le  consul  alle- 
mand du  pays  où  l'on  se  trouve.  Les  congés  dans  les  divi- 
sions de  matelots  et  des  chantiers  sont  délivrés  le  30 
septembre  de  la  troisième  année  de  service. 

H.  —  Ingénieurs-mécaniciens  (Maschinen-lngenieur-Corps). 

Ingénieurs-mécaniciens  supérieurs 2 

Ingénieurs-mécaniciens 5 

Sous-ingénieurs-môcaniciens •  •  •  •       6 

13 


l'année  maritime. 
m.  —  Commisiaires  {Jiarlne-Zahlmeister). 


;;ojninis3aires .... 
joua-commissaires  . 


IT.  —  Troupes  d<  marina, 

j  1,  _  Infanterie  de  marine  (See-Bataillon). 

Général ' 

Colonels  t  la  suite 2 

Il  Leuteiiant-colonel- commandant 1 

Capitaines 6 

Lieutenants ^ 

Sons-lieutenants 19 

Sous-olDciere  et  soldats  formant  6  com- 
pagnies   I'*'^ 

Officiers  et  soldats.  .  .  .  1.071 

12,  —  Artillerie  de  marine  (See-Artillerie). 

Colonel 1 

Major-commandant 1 

Capitaines 3 

Lieutenants 3 

Sous-lieutenants. 7 

Sous-officiers  et  soldats 458 


T.  —  flènie  m 

g  Itr.  _  Section  des  Comtmctlom  navalei. 

Directeurs 3 

Ingénieurs  supérieurs 4 

Ingénieurs 9 

Soua-ingéniours 11 


À  reporter 
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Report  ....  27 
1  2.  —  Seeiiim  des  Machines. 

Directeurs • 3 

ingénieurs  supérieurs 3 

Ingénieurs 9 

Sous- ingénieurs 7 

i  3.  —  Section  des  Travaux  hydrauliques. 

Directeur l 

Ingénieurs  supérieurs 4 

54 

YI.  —  Corps  de  lanté. 

Médecin  général l 

Médecins-majors  de  l'«  classe 2 

Id.             de  2®  classe 3 

Médecins-majors 15 

Aides-médecins  de  !'•  classe 3 

.  Id.            de  2«  classe 12 

Id.            de  3«  classe 5 

41 


IV. —  RUSSIE. 

Le  grand-duc  Constantin,  commandant  supérieur  de  la 
flotte,  est  en  même  temps  le  chef  suprême  de  l'adminis- 
tration de  la  marine  russe.  Mais  le  ministre  en  titre  est 
son  aide  de  camp,  lequel  est  assisté,  dans  ses  fonctions, 
d'une  sorte  de  ministre  adjoint  faisant  également  partie 
de  l'état-major  du  grand-duc.  Les  principaux  services  de 
l'Amirauté  russe  sont  :  le  département  du  personnel  ou 
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inspection  ;  le  département  hydrographique  ;  le  comité 
tachnique,  où  sont  centralisées  toutes  les  questions  de 
construction  navale,  d'artillerie  et  de  travaux  hydrauliques  ; 
la  section  des  machines  ;  la  chancellerie  ;  la  section  d'ad- 
ministration et  le  tribunal  suprême  de  la  marine.  L'admi- 
nistration centrale  compte  32  fonctionnaires  civils  et  63 
fonctionnaires  détachés  des  différents  corps  de  la  marine. 
Le  personnel  des  officiers  de  la  marine  russe  se  divise 
en  neuf  catégories  correspondant  aux  diCTérentes  branches 
professionnelles  ;  savoir  : 

; 

!^^  .      i  Amiraux,  vice-amiraux  et  contre-amiraux  89 

icie  SI  Capitaines  de  vaisseau,  de  frégate  et  de 
marfne  )     ^o^^^ette 650 
'  [  Lieutenants,  sous-lieutenants  et  aspirants        656 

1,395 

20  Officiers  pilotes 528 

3°       Id.      d'artillerie. 220 

4»       Id.      des  constructions  navales •  .  .  149 

5®  •    Id.      mécaniciens 563 

6o       Id.      des  travaux  hydrauliques 56 

7*>       Id.      du  service  de  santé 260 

8°       Id.      de  l'Amirauté  ou  des  ports 346 

9*       Id.      mariniers  comptables 49 

IQo  Comptables  de  l'artillerie 25 

1 1°  Comptables  des  subsistances 66 

12o  Fonctionnaires  civils 519 

4,176 
En  ajoutant  Teffectif  des  matelots  et  soldats  de 

marine,  qui  est  de 60,500 

On  arrive,  pour  Tensemble  du  personnel  de  la 

marine  russe,  à  un  total  de 64,676 


Mais  nous  ferons  remarquer  qu'il  s'en  faut  de  beaucoup 
que  le  chiffre  ci-dessus  de  60,500  hommes  soit  entière- 
ment affecté  au  service  de  la  flotte  proprement  dite.  La 
vérité  est  qu'un  grand  nombre  de  ces  hommes  tient 


«  . 
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garnison  dans  les  forteresses  du  littoral.  Il  n'y  a  guère 
que  20^000  hommes  environ  sur  les  bâtiments  et  dans  les 
ports. 


V.  —  AUTRICHE. 

Le  personnel  de  la  marine  autrichienne  s'élevait,  en 
1876,  à  9,080  hommes,  ainsi  répartis  : 

Officiers  de  mer  (service  actif) 329 

Id.             (détachés) 40 

Cadets  et  aspirants 154 

Auditeurs,  médecins,  aumôniers 81 

Corps  techniques 205 

Corps  de  l'administration 158 

Hydrographes 5 

Professeurs,  instftuteurs 37 

Domestiques,  personnel  technique  auxiliaire  .  .  118 

Sous-officiers,  matelots  et  mousses 6,286 

Maîtres,  ouvriers  et  manœuvres  pour  l'arsenal 

de  Pola. 1,635 

Gendarmes 32 

9,080 


VI.  —  ITALIE. 

L'effectif  du  personnel  de  la  marine  italienne,  en  1876, 
s'élevait  à  17,040  hommes  ;  savoir  : 

Amiral 1 

Vice-amiral 1 

Contre-amiraux 10 

A  reporter  ....  12 
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Report  ....  12 

Capitaines  de  vaisseau.. 33 

Capitaines  de  frégate 50 

Lieutenants  de  vaisseau 180 

Sous-lieutenants 150 

Officiers-mécaniciens 65 

Id.     des  arsenaux 30 

Id.     comptables 93 

Id.     des  constructions  navales 46 

Id.     du  commissariat 183 

Aumôniers 10 

Employés  civils 118 

Officiers  d'infanterie  de  marine 115 

Sous-officiers  et  matelots 12,180 

Id.        ;  mécaniciens  et  chauffeurs  .  890 
Id.          et    soldats    d'infanterie    de 

marine 2,885 


17,040 


VII.  —  TURQUIE. 

La  marine  de  la  Turquie  comptait,  en  1876,  41,33i 
hommes,  distribués  comme  suit  : 

Vice-amiraux 6 

Contre-amiraux Il 

Capitaines  de  vaisseau 131 

Id.       de  frégate 23 

Id.       de  corvette 54 

Vice-capitaines  de  corvette 289 

Lieutenants  de  vaisseau 228 

Enseignos 187 

Mécaniciens 480 

Officiers  du  commissariat 33 

Id.      d'administration 166 

Id.      de  santé 47 

A  reporter  ....  1,655 
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Jteport  .  .  .  1,65."» 

Majors 20 

Intendants 2 

Surveillants  (employés  civils  et  autres) .  .  191 

Matelots • 30,000 

Troupes  dlnfanterie  de  marine. 

Colonels 2 

Lieutenants-colonels 7 

Officiers 82 

Soldats  d'infanterie  de  marine 4,500 

Officiers  des  régiments  d'ouvriers  militaires  120 

Ouvriers  militaires 2,500 

Ouvriers  civils 2,252 

41,331 


VIII.  —  GRECE. 

Le  personnel  de  la  flotte  grecque  était  d'environ 
700  ofSciers,  sous-officiers^  matelots,  mécaniciens,  chauf- 
feurs, etc. 


IX.  —  DANEMARK. 

Le  personnel  de  la  marine  danoise  s'élevait,  en  1876, 
à  2,892  hommes,  dont  voici  le  détail  : 

Amiral 1 

Commandeurs 15 

Capitaines  de  frégate 34 

Lieutenants  de  vaisseau 47 

Enseignes  de  vaisseau,  ayant  rang  de  sous- 
lieutenant  20 

A  reporter  ....  117 
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# 

Report  ....  U7 

Matelots 2,000 

Ouvriers. 600 

Surveillants 25 

Artilleurs •. 150 


2,892 


X.  —  HOLLANDE. 

La  marine  hollandaise  avait,  en  1876,  tant  en  personnel 
à  terire  qu'à  la  mer,  9,247  hommes. 

Amiral , l 

Lieutenants-amiraux 2 

Vice-amiraux ; 2 

Contre-amiraux 4 

Capitaines  de  vaisseau 19 

Capitaines-lieutenants 43 

Lieutenants  de  1"  et  de  2®  classe 312 

Aspirants  de  !'•  classe 52 

id.       de  2«  classe 53 

Id.       de  3«  classe 50 

Médecins 66 

Elèves-médecins 55 

Officiers  d'administration 87 

Élèves  d'administration 34 

Matelots 4,996 

Miliciens  de  marine 600 

Matelots  indigènes  en  service  aux  Indes  ! 

orientales  . 700                          i 


Infanterie  de  marine. 

Officiers 52 

Sous-officiers  et  soldats 2,119 

9,247 


I 
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'\ 

XL  —  ESPAGNE, 

1 

V 

L'effectif  de  la  marine  espagnole  a  atteint,  en  1876,  le 
chiffre  de  19,922  hommes  : 

Amiral l 

Vice-amiraux 8 

Contre-amiraux 27 

Capitaines  de  1"  classe 20 

Id.       de  2«  classe 38 

Id.       de  frégate 78 

Enseignes 250 

Matelots 14,000 

Hommes  d'infanterie  de  marine 5,500 

19,922 


Xn.  —  PORTUGAL. 

Le  Portugal  avait,  en  1876,  pour  sa  marine,  3,975  hom- 
mes sous  les  armes  : 

Vice-amiral 1 

Contre-amiraux 6 

Capitaines  de  vaisseau 13 

Id.       de  frégate 27 

Id.       de  corvette 38 

Lieutenants  de  1^  classe 53 

Id.         de  2«  classe 64 

Aumôniers 6 

Ingénieurs  des  constructions  navales  ...  9 

Officiers  de  santé 28 

Pharmaciens 2 

Officiers  d'administration 32 

Mécaniciens 156 

Gardes-marines 65 

Matelots 3,475 

3,975 


l'année  maritiue. 
Xni.  —  SUÈDE-NORVÉGE. 

Sment  au  programme  de  réorganisation  adoplé, 
personnel  était,  en  1876,  le  suivant: 
!•  flotte  royale. 

unirai I 

e>amiraux. 2 

landeurs 6 

landants-capitaines. 20 

lines 43 

enanta 43 

lieutenants 26 

officiera i» 

niciens  et  ouvriers 150 

ieurs 13 

cins 24 

B 5,651 

2"  Réterve. 

)re 76 

nfliciera 30 

ieurs 15 

3»  Bevtering. 

les  (maîtres,  seconds -maîtres,  mé- 

niciens ,   nmtelots   des  navires  de 

oe,  pèclieurs,  etc.) 40,000 

40,090 


XIV.  —  ETATS-UNIS. 


;  américaine,  en  1876,  élait  forte  de  i 
nsi  distribués  : 


r 
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Report  ....  2 

Conlre-àmiraux 50 

Commodores 61 

Capitaines 67 

Commandants 102 

Lieutenants-commandants 110 

Lieutenants , 276 

Masters 112 

Enseignes 68 

Aspirants 332 

Chirurgiens 189 

Payeurs 141 

Ingénieurs 267 

Aumôniers 31 

Matelots 25,000 


26,808 


XV.  —  BRÉSIL, 

Le  Brésil  a  entretenu  en  1876,  pour  sa  marine,  8,413 
hommes  : 

Officiers  de  rétat-maijor  générai 15 

Id.     de  i^  classe 388 

Id.     de  2«  classe  et  hors  cadre  ....  [59 

Id.     du  corps  sanitaire 15 

Aumôniers 24 

Officiers  de  comptabilité 215 

Gardiens 78 

Mécaniciens 33 

Corps  des  marins  impériaux. 

Matelots 3,173 

Apprentis  marins 3,400 

Infanterie  de  marine. 

Soldats 913 

8,413 


' 
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XVI.  —  CHILI. 

Les  6,804  hommes  faisant  partie  de  l'armée  de  mer  du 
Chili,  en  1876,  étaient  ainsi  répartis  : 

"Vice-amiral 1 

Contre- amiraux «2 

Capitaines  de  vaisseau 5 

1(1.       de  frégate 13 

Id.       de  corvette 8 

Lieutenants  de  vaisseau  de  l'«  classe  ...  14 

Id.                  de  2«  classe  ...  18 

Gardes-marines 37 

Aspirants 19 

Commissaires * 15 

Chirurgiens 5 

Inspecteur  général  des  machines 1 

Mécaniciens 40 

Pilotes 6 

Marins .  5,420 

Soldats  d'infanterie  de  marine 1,200 

6,804 


CHAPITRE    IV. 

MATÉRIEL. 

(aBICEMBIITS.  —  COVSTBUCTIOirS  NAYALKS.  —  ARTILLKRIB.  —  TORPILLBS.) 


I.  — ARMEMENTS. 


Considérationt  généralei.  —  I.  France.  —  II.  Angleterre.  —  III.  Alle- 
magne. —  IV.  RQMie.  —  V.  Autriche.  —  VI.  Italie.  —  VII.  Turquie.  — 
VIII.  Grèce.  —  IX.  Danemark.  —  X.  Hollande.  —  XI.  Espagne.  — 
XII.  Portugal.  —  XIII.  Suède-Norwége.  —  XIV.  ÉtaU-Unis.  —  XV.  Brésil. 
—  XVI.  Chili. 


Considérations  générales.  —  Si  l'on  voulait  résumer 
en  quelques  mots  la  loi  d'évolution  des  marines  militaires 
actuelles^  on  pourrait  dire  qu'il  y  a,  «n  général,  une  ten- 
dance à  renoncer  aux  grands  types  ;  à  multiplier  les  cui- 
rassés de  dimensions  moyennes,  qui  coûtent  moins  cher; 
à  obtenir  une  vitesse  plus  grande;  à  limiter  le  rôle  du 
blindage  à  la  seule  protection  des  parties  vitales  du  navire  ; 
à  diminuer  le  nombre  des  canons  pour  en  accroître  le  poids 
et  la  force  de  pénétration  ;  à  augmenter  la  capacité  des 
soutes  à  combustible,  conséquence  de  l'augmentation  de  la 
vitesse;  à  munir  les  proues  d'éperons,  qui  non-seulement 
constituent  un  redoutable  engin  pour  l'offensive,  mais  ont 
encore  l'avantage  de  favoriser  la  rapidité  de  la  marche  et 
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la  tenue  du  navire  à'iamer;  enfin,  à  garnir  la  coque  elles 
fonds  de  la  carène  de  cloisons  étanches  destinées  à  dimi- 
nuer, autant  que  possible,  les  ravages  de  Téperon  et  de  la 
torpille. 

Tels  sont  les  desiderata  dont  la  solution  est  partout  l'ob- 
jectif de  la  construction  et  de  Tartillerie  navales.  Ils  ont 
été  déterminés  par  les  nécessités  de  la  tactique  moderne, 
qui  exige  que  toute  flotte  logiquement  organisée  se  compose 
de  trois  catégories  de  navires  correspondant  aux  trois 
opérations  principales  qu'occasionne  toute  guerre  mari- 
time :  1**  la  ruine  du  commerce  de  Tennemi;  2"  la  lutte  en  ' 
mer  contre  ses  escadres  ;  3*  la  défense  de  ses  propres  côtes. 
Aussi  voit-on  que,  pour  atteindre  ce  triple  but,  la  plu- 
part des  marines  possèdent  trois  types  de  navires  bien 
distincts. 

Ce  sont  d'abord  des  croiseurs,  rapides  marcheurs,  agiles 
manœuvriers,  à  l'artillerie  peu  nombreuse,  mais  suffisam- 
ment puissante  et  disposée  de  manière  à  pouvoir  tirer  en 
chasse  et  en  retraite,  blindés  quelquefois  h  la  ligne  de  flot- 
taison, armés  parfois  aussi  d'un  éperon  et  capables  de  re- 
cevoir un  abondant  chargement  de  charbon.  La  qualité 
maîtresse  de  ces  navires  est  la  vitesse  ;  leur  rôle,  la  cap- 
ture des  bâtiments  de  commerce  de  Tennemi.  Aussitôt 
Touverture  des  hostilités,  ils  s'élancent,  véritables  uhlans 
de  la  mer,  à  la  poursuite  de  tous  les  navires  ennemis 
qu'ils  rencontrent,  vont  mettre  le  blocus  devant  les 
ports  faiblement  défendus  et  prélèvent  des  contributions 
de  guerre;  ou  bien  ils  franchissent  les  mers  pour  aller 
protéger  les  établissements  coloniaux  qui  pourraient  avoir 
à  soufl'rir  des  menaces  de  l'adversaire.  S'ils  viennent  à 
rencontrer  inopinément  un  navire  de  guerre  ennemi,  leur 
armement  leur  permet  d'accepter  le  combat  s'ils  se  sen- 
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tent  de  force,  et  la  grande  vitesse  dont  ils  sont  doués,  de 
le  refuser  s'ils  le  jugent  prudent. 

Ce  sont,  ensuite,  les  fiavires  de  combat  ou  Seteaire^ 
dont  le  trait  distinctif  est  la  puissance  mililaire  et  qui  réu- 
nissent tous  les  perfectionnements  de  Toffensive  et  de  la 
défensive.  Véritables  athlètes,  à  la  fois  robustes  et  agiles, 
ils  sont  construits  pour  la  lutte  corps  à  corps.  Leurs  flancs 
doivent  être  à  Tépreuve  des  plus  forts  projectiles  et  des 
coups  redoutables  de  l'éperon  et  de  la  torpille.  Aussi,  le 
blindage  est-il  porté,  dans  ce  genre  de  navires,  à  sa  plus 
grande  épaisseur,  Tartillerie  à  son  plus  haut  degré  de  puis- 
sance. Ce  sont  les  successeursdes  anciens  vaisseaux  de  ligne 
qu'ils  rappellent  par  la  grandeur»de  leurs  dimensions  ;  ce 
sont  euK  qui  livrent  les  héroïques  combats  d'escadre  et 
ont  à  supporter,  en  haute  mer,  tout  le  poids  de  la  lutte. 
Les  énormes  masses  de  métal  qui  entrent  dans  la  composi- 
tion de  leur  cuirasse,  de  leur  éperon,  de  leur  lourde  ar- 
tillerie et  de  leurs  puissantes  machines  constituent  de  tels 
poids  que  les  ingénieurs  ont  été  obligés,  pour  trouver  la 
force  de  flottaison  nécessaire,  de  leur  donner  un  déplace- 
ment considérable.  Sur  ces  bâtiments,  Tartillerie  est  le 
plus  souvent  concentrée  dans  un  réduit  central,  sorte  de 
casemate  blindée  de  tous  côtés,  avec  une  pièce  ou  deux 
en  batterie  à  l'avant  et  à  l'arrière;  quelquefois,  elle  est 
disposée  dans  des  tourelles  placées  sur  le  milieu  du  pont 
ou  faisant  légèrement  saillie  sur  les  flancs  du  navire,  de 
manière  à  pouvoir  battre  tous  les  points  de  l'horizon. 

Viennent  enfin  les  navires  qui,  sous  la  dénomination 
de  garde-côtes,  baUeries  flottantes,  monitors,  canonnières, 
sont  destinés  à  défendre  l'entrée  des  ports,  les  passes  ou 
les  points  stratégiques.  Ces  bâtiments,  qui  doivent  exister 
en  grand  nombre  dans  une  flotte,  affectent  des  formes  et 
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des  dispositions  variées^  appropriées  h  la  nature  des  pa- 
rages qu'ils  ont  mission  de  protéger.  Ils  complètent,  avec 
les  torpilles  et  les  batteries  de  côtes,  le  système  général 
de  défense  du  littoral.  Ce  sont  plutôt  des  porte-canons, 
trapus  et  masifs,  des  sortes  d'affûts  flottants  que  des  navires 
proprement  dits.  Dans  leur  construction,  tout  est  sacrifié  à 
l'installation  de  la  pièceou  des  pièces  de  fort  calibre  dont 
ils  sont  armés  et  à  l'épaisse  cuirasse  ou  à  la  tourelle  blindée 
qui  abrite  leur  artillerie.  Afin  d'offrir  le  moins  de  prise 
possible,  ils  sont  de  petite  dimension  et,  en  général,  très- 
ras  sur  l'eau.  Leur  vitesse  est  suffisante  pour  les  mettre  à 
même  de  se  porter,  suivant  les  besoins,  à  la  défense  d'un 
point  attaqué ,  mais  leur^tirant  d'eau  doit  toujours  être 
très-faible,  car  ils  sont  destinés  à  opérer  le  long  des 
côtes,  dans  des  eaux  peu  profondes. 

Dans  l'inventaire  que  nous  faisons  plus  loin  des  bâti- 
ments à  flot  qui  composaient,  en  1876,  l'effectif  des  prin- 
cipales marines  et  de  ceux  dont  les  plans  ont  été  conçus  ou 
dont  la  construction  a  été  terminée  pendant  la  même  année, 
nous  avons  classé,  autant  que  possible,  les  différents  types 
suivant  le  principe  de  division  tactique  que  nous  venons 
d'exposer  et  que  les  différentes  nations  tendent  à  adop- 
ter comme  base  de  la  composition  rationnelle  de  leurs 
flottes.  Cette  méthode  de  classification,  analogue  à  celle 
que  suivent  les  naturalistes,  nous  dispensera  de  faire  la 
description  détaillée  de  chaque  navire.  Nous  nous  borne- 
rons à  mettre  en  évidence  les  traits  caractéristiques  des 
plus  originaux  et  à  indiquer  les  éléments  qui  déterminent 
leur  puissance  militaire. 

Nous  avons  dit  qu'au  point  de  vue  des  fonctions  spéciales 
qui  leur  sont  assignées,  les  navires  de  guerre  pouvaient 
se  diviser  en  trois  catégories  principales  :  les  croiseurs  ; 
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les  bâtiments  de  combat  ou  d'escadre;  les  bâtiments 
de  défense  des  côtes.  A  ces  navires,  il  y  a  lieu  d^ajou- 
ter  une  série  de  bâtiments  qui,  bien  que  ne  concourant 
pas  d'une  manière  directe  au  combat,  ne  rendent  pas 
moins  de  précieux  services  et  sont  le  complément  indis- 
pensable de  toute  flotte.  Ce  sont  :  les  bâUmenli-transporiSf 
dont  le  nom  indique  suffisamment  la  mission  (transport 
d'hommes,  de  chevaux,  de  vivres,  de  combustible,  de 
munitions,  etc.);  les  avisos^  chargés  de  la  transmission 
des  ordres  et  des  dépèches,  et  les  bdiiments  de  floUiUe, 
comprenant  toute  une  catégorie  de  navires  à  voiles  et  à 
vapeur  de  petites  dimensions,  affectés  à  des  services 
moins  importants,  dans  l'intérieur  des  rades  ou  le  long 
des  côtes. 

Quant  aux  dénominations  particulières  que  reçoivent 
les  bâtiments,  elles  varient  d'une  nation  à  l'autre, 
mais  pas  as^ez  cependant  pour  qu'il  ne  soit  possible  de 
les  grouper  d'une  manière  méthodique.  Ainsi,  la  classe 
des  navires  de  combat  se  compose,  dans  la  plupart  des  ma- 
rines et  suivant  leur  importance,  de  rameaux ,  àt  frégates 
ou  de  corvettes  que  l'on  désigne  souvent  sous  le  terme  géné- 
rique de  cuirassés  ;  celle  des  croiseurs,  de  frégates  rapides, 
de  corvettes,  stoops  (dans  la  marine  anglaise),  ou  bien,  dans 
les  petites  marines,  de  goélettes,  cutters,  schooners,  comme 
de  tout  autre  type  que  sa  vitesse  rend  propre  à  la  course. 
Les  navires  chargés  de  la  défense  des  côtes,  d'une  cons- 
truction spéciale,  reçoivent  généralement  le  nom  de  mo- 
nitors,  batteries  flottantes^  popoffskas  (en  Russie),  garde- 
côtes,  canonnières.  Chez  les  nations  peu  riches,  le  service 
des  avisos  est  souvent  fait  par  le  yacht  du  souverain,  et 
vice  versa,  et,  dans  toutes  les  marines  bien  administrées, 
les  vaisseaux,  frégates,  corvettes,  etc.,  devenus  impropres 
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nbat,  sont  utilisés,  suivant  leur  degré  de  vétusté, 
e  navires  de  transport  ou  de  servitude,  comme  6rf- 
s-écoles,  pontons,  magasins,  aielteri,  pénitenciers, 
:ore  comme  navires  d'expériences  pour  l'artillerie 
torpilles. 

genre  de  navires  que  nous  n'avons  pas  compris 
lolre  classification  parce  qu'il  méril«  une  mention 
jliëre,  est  le  bateau-torpille,  récente  création  des 
leurs.  Ce  type  de  bâtiment,  qui  n'a  encore  fait  son 
ilion  que  dans  quelques  marines,  où  il  est  â  l'essai, 
:stiné,  comme  son  nom  l'indique,  h  la  manœuvre  des 
les.  Quelles  que  soient  les  dispositions  spéciales  qui 
leiit  dérmilivemenl  dans  sa  construction,  on  peut 
n  toute  assurance  que  le  bateau-torpille  est  appelé 
?er,  dans  les  conditions  de  la  guerre  maritime,  une 
ition  aussi  radicale  que  celle  qui  est  résultée  de  l'in- 
n  du  blindage  et  de  l'éperon.  Une  fois  la  torpille 
;e,  il  était  naturel  qu'on  s'ingéniât  â' chercher  les 
is  de  la  rendre  automobile  et  d'en  faire  une  sorte  de 
:tile,  d'obus  sous-marin  qui,  lancé  par  l'un  des  com- 
its,  irait  buter  et  faire  explosion  contre  les  Qancs  du 
i  ennemi.  Les  nombreux  systèmes  qui  ont  été  imagî- 
>ur  obtenir  ce  résultat  ont  été  peu  satisfaisants.  Aussi, 
uvant  parvenir  â  munir  la  torpille  elle-même  d'un 
ir  propre,  assez  puissant  pour  lui  permettre  de  suivre 
'ajecloire  de  quelque  longueur,  a-t-on  eu  l'idée  de 
'uire  de  petites  chaloupes  porte-torpilles  changées, 
elque  sorte,  d'imprimer  le  mouvement  que  l'on  avait 
nent  cherché  à  réaliser  â  l'aide  de  ressorts  ou  de 
omprimé.  De  là,  l'invention  du  nouveau  navire  qui 
sccupe.  Doué  d'une  très-grande  vitesse,  muni  d'une 
ine  à  marche  silencieuse,  de  manière  h  pouvoir  opérer 
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rapidement  et  surprendre  la  vigilance  de  Tennemi,  le 
bateau-torpille  est  destiné  à  jouer  un  rôle  considérable. 

En  ce  qui  concerne  la  composition  des  flottes  des  di- 
verses nations,  il  n*y  a  pas  de  règle  absolue  et  uniformç. 
La  préférence  donnée  à  telle  ou  telle  classe  de  navires 
s'explique,  dans  certains  cas,  par  des  raisons  purement 
militaires,  et,  dans  d'autres,  elle  est  motivée  par  des 
considérations  budgétaires. 

D'une  manière  générale,  les  nations  qui  ont  un  faible 
budget,  emploient  principalement  leurs  ressources  à  dé- 
fendre leur  littoral.  L'élément  dominant  de  leur  marine 
est,  par  conséquent,  le  garde-côtes,  le  monitor,  la  canon- 
nière, navires  de  petites  dimensions  dont  la  construction 
est  relativement  peu  dispendieuse.  Ne  pouvant  raisonna- 
blement prétendre  à  jouer  un  rôle  offensif,  l'économie 
et  le  bon  sens  leur  conseillent  de  se  mettre,  avant 
tout,  à  l'abri  des  attaques  de  l'extérieur.  Les  marines  se- 
condaires possèdent  tout  au  plus  deux  ou  trois  frégates  ou 
corvettes  cuirassées  qui  leur  servent  moins  de  navires  de 
combat  que  de  navires  de  surveillance  et  d'instruction 
pour  les  officiers  et  les  équipages.  Seules,  les  grandes 
puissances,  celles  qui  sont  riches  et  industrielles, 
possèdent  des  bâtiments  d'escadre  en  nombre  suffi- 
sant pour  prendre  l'offensive  et  engager  la  lutte  en 
haute  mer.  Il  est  à  noter  cependant  que,  depuis  quelques 
années,  on  semble  être  revenu  de  la  préférence  autrefois 
accordée  aux  grands  cuirassés  :  il  y  a  une  tendance  géné- 
rale à  croire  que  la  guerre  d'escadre  diminuera  de  plus 
en  plus  d'importance  et  que  l'avenir  appartient  à  la 
guerre  de  course.  En  effet,  de  nos  jours,  la  plus  grande 
défaite  que  l'on  puisse  infliger  à  une  nation  ennemie,  c'est 
la  ruine  de  son  commerce,  car  plus  que  jamais  l'argent 
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est  le  nerf  de  la  guerre.  D'un  autre  côté,  les  progrès 
incessanis  de  rartillerie  navale  ont  eu  pour  conséquence 
de  démontrer  Tinutilité  de  consacrer  des  millions  à  la 
construction  de  navires  qui,  si  épaisse  que  soit  la  cuirasse 
dont  on  les  munit,  ne  sont  pas  mieux  à  Tabri  des  coups 
de  Toffensive  que  des  bâtiments  de  dimensions  réduites 
qui  ont  au  moins  l'avantage  de  coûter  beaucoup  moins 
cher.  Pour  ces  raisons,  le  croiseur  est  devenu  le  type  do- 
minant et,  en  quelque  sorte,  la  moyenne  proporlionnelle 
des  flottes  actuelles. 


I.  —  FRANCE. 

Les  bâtiments  à  flot  neufs  ou  réparés  peuvent  se  diviser 
en  deux  classes  distinctes  :  les  bâtiments  armés  et  les  bâ- 
timents en  réserve.  Les  bâtiments  armés  sont  ceux  qui 
possèdent  tout  ce*  qui  leur  est  nécessaire  pour  naviguer,  et 
sont  en  état,  au  premier  ordre  donné,  de  remplir  la  fonc- 
tion en  vue  de  laquelle  ils  ont  été  spécialement  construits. 

Les  bâtiments  en  réserve  sont  ceux  qui,  pour  prendre 
la  mer,  ont  besoin  de  compléter  leur  armement.  Suivant 
le  degré  de  rapidité  avec  laquelle  ils  peuvent  être  mobi- 
lisés, ces  navires  sont  rangés  en  trois  catégories.  Ainsi  les 
bâtiments  de  réserve  de  première  catégorie  ont  leur  ma- 
chine entretenue  et  prête  à  fonctionner  au  premier  signal. 
Sur  ceux  de  deuxième  catégorie  la  machine  est  démontée 
en  partie  ;  le  charbon  n'est  pas  embarqué  ;  les  bas-mâts 
sont  soulagés  autant  que  possible;  le  gréement  des  mâts 
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et  des  vergues  est  conservé  à  bord;  le  gouvernail,  les 
ancres  et  leurs  chaînes  ainsi  que  les  embarcations  sont 
conservés  en  place  ;  Tartillerie  et  ses  accessoires  sont  prêts 
à  servir.  Sur  les  bâtiments  de  troisième  catégorie,  Fartil- 
f-  lerie,  les  outils  et  les  pièces  de  rechange  de  la  machine 

'  sont  conservés  à  bord  et  une  toiture  mobile  recouvre  le 

pont  pour  le  mettre  à  Tabri  des  intempéries. 

En  première  catégorie  de  réserve,  le  bâtiment  doit,  aux 
termes  du  décret-règlement  du  8  mai  1873,  être  prêt  à 
prendre  la  mer  en  huit  jours.  Les  bâtiments  de  deuxième 
catégorie  ne  peuvent  être  parés  qu'au  bout  de  quinze  jours 
au  plus  ;  Tarmement  de  ceux  de  la  troisième  catégorie 
demande  un  mois  au  plus.  Ehfm,  il  existe  une  quatrième 
position ,  dite  hors  catégorie,  pour  les  bâtiments  qui  ont  à 
subir  des  opérations  dont  la  durée  excède  les  délais 
ordinaires. 

Nous  avons  vu  précédemment  que  le  nombre  des  bâti- 
ments armés,  qui  n'était  que  de  105  en  1875,  avait  été, 
pour  1876,  élevé  à  115.  Nous  donnons  ci-après  la  liste  de 
ces  bâtiments,  avec  l'indication  de  leur  répartition  entre 

les  stations  et  divisions  navales  : 

» 

I.  —  Escadre  d'évolutions  de  la  Héditerranée. 

Cbevaux.  Canon*.  Hommes. 

*Gaw;oMc('),  cuirassé  de  l«r  rang 900  20  600 

Provence,               id.                  900  12  600 

Kevanche,               id.                  900  15  600 

•  Surveillante,          id.                  900  12  600 

Valeureuse,            id.                  900  15  600 

Thétis,        cuirassé  de  2«  rang 450  10  400 

Reine- Blanche,       id.                  450  10  400 

Desaix,  croiseur  de  2«  classe 450  6  160 


(1)  Les  bâtiments  dont  les  noms  sont  précédés  d'un  astérisque  sont  ceux 
sur  lesquels  était  arboré  le  pavillon  amiral. 
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II.  —  station  du  Levant. 

Cheranx.  Canons.  Hommes. 

Château-Renaud,  croiseur  de  2«  classe  .  .    450  7       210 

Gladiateur,  canonnière  de  1"  classe ....      60  4         70 

Pétrel,  aviso  de  flottille  à  roues 80  2         70 

III.  --  Station  de  l'Algérie. 

Cassard,  corvette  à  hélice 220  3       130 

Européen,  transport  à  hélice 400  2       160 

Entreprenant,  ponton-école"  des  mousses 

indigènes —  —         40 

11.  -^  Division  navale  des  Antilles. 

^Minerve,  croiseur  de  !'•  classe 430  16       350 

Sané,              id.      de  2«  classe 450  6       210 

Guichen,  aviso  à  hélice 150  2         90 

Adonis,            id.            de  2«  classe  ....    135  4         90 

¥.  —  Station  locale  de  Saint- Pierre  et  Miqnelon. 

Canadienne,  goélette  à  voiles —  —        —  . 

▼I.  —  Station  locale  de  la  Martinique. 

Étoile,  aviso  de  flottille  à  roues 75  4         60 


"• 


VII.  —  Station  locale  de  la  Gaadelonpe. 

Estafette,  aviso  &  roues  de  !'•  classe.  ...    120        3  50 

YIII.  —  Station  locale  de  la  Gayane. 

Casabianea,  aviso  à  roues 140         4  80 

Serpent,  aviso  de  flottille  à  roues 30         4  40 

Topaze,  goélette  à  voiles —        2  20 

Émeraude,         id.           —        2  20 

IZ.  —  Division  navale  de  l'Atlantique-Sad. 

*  Vénus,  croïseuv  de  1"  classe 430       16  350 

Forbin,  aviso  de  3«  classe 230         8  150 

Diamant,  aviso  &  hélice 135        2  90 

Lûéret,  transport  de  300  tonneaux 90         2  50 
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Z.  —  Station  locale  du  Gabon. 

Chevaux.  CaDoni.  Hommes. 

Marabout,  aviso  de  flottille  à  hélice  ....      20  4         20 

Cordelière,  ponton-magasin —  —        — 

XI.  —  Station  locale  du  Sénégal. 

Archimède,  aviso  de  flottille  à  roues.  ...      70  2         40 

Cygne,                         id.                   .  .  .  .'    40  2         40 

Phaéton,                      id.                   ....      40  2         40 

XII.  —  Division  navale  de  l'Océan  Pacifique. 

*Lagalissonnière,  cuirassé  de  2«  rang  .  .  .    500  10  340 

Infernet,  croiseur  de  2«  classe 450  9  200 

Seignelay,              id.                  450  6  200 

Dayot,  croiseur  de  3«  classe 230  4  150 

Volta,                  id.                250  6  150 

Limier,               id.                250  6  150 

Virej  transport  à  hélice 150  6         80 

XIII.  —  Station  locale  de  Taiti. 

Mésange,  goélette  à  voiles —  2        21 

XIV.  —  Division  navale  des  mers  de  Chine  et  du  Japon. 

*Montcalm,  cuirassé  de  2«  rang .    450  12  300 

Laclocheterie,  croiseur  de  2«  classe.  .  .  !  .    450  10  200 

Decrès,                           id.               340  6  200 

Talisman,  croiseur  de  3«  classe 230  6  150 

Surprise,  canonnière  à  hélice  de  2«  classe.      50  3         60 

11.  —  Division  navale  de  l'Indo-Ghine. 


* 


Fleuras,  ponton  amiral —  —  — 

p'Assas,  corvette  à  hélice  à  batterie  ....  300  18  250 

Duchaffaut,  croiseur  de  3«  classe 230  3  150 

Surcouf,  aviso  à  hélice 135  4  80 

Antilope,  aviso  de  flottille  à  roues 80  2  70 

Aspic,  canonnière  de  2«  classe 40  2     .    40 

Estoc,  chaloupe  canonnière 42  2  30 

Harpon,            id.                  15  2  30 

Hallebarde,      id.    .             15  2  30 

Mscopette,.        id.                  12  2  30 
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« 

Chevaux.  Canons.  Hommes. 

Massue,  chaloupe  canonnière .      15  2  30 

Flamberge,  id.  12  2  30 

Sagaie,  id.  12  2  30 

Espingole,  id.  15  2  30 

IndrCy  transport  à  hélice 150  2  20 

ZYI.  -7-  Station  locale  de  la  Réunion. 

Rance,  transport  à  hélice  de  400  tonneaux.     150  6  90 

ZYII.  —  Station  locale  de  Mayotte. 

Décidée,  canonnière  de  2«  classe 50  3  60 

ZYIII.  —  Station  locale  de  Sainte-Marie  de  Madagascar. 

Levrette,  goélette  à  voiles —  2  20 

XIX.  —  Division  navale  de  la  Nouvelle-Calédonie. 

'Coetlogon,  aviso  à  hélice 135  2       ,90 

Cher,  transport  à  hélice  de  400  tonneaux .     150  6  90 

Curieux,  aviso  à  hélice 135  4  90 

Seudre,  transport  à  hélice 150  6  90 

Calédonienne,  goélette  à  voiles  de  60  ton- 
neaux        —  2  30 

Pierrier,  chaloupe  canonnière 10  2  30 

Gazelle,  goélette  à  voiles —  2  30 

Caronade,  chaloupe  canonnière 12  2  30 

XX.  •—  Station  de  la  Manche  et  de  la  mer  du  Nord. 

Cuvier,  aviso  de  flottille  à  hélice 100  2  70 

Lévrier,  cutter  à  voiles —  2  20 

XXI.  —  Station  de  Granville. 

Averne,  Siv'iso  de  flottille  à  roues 75  2  60 

Moustique,  cutter  à  voiles .^     —  2  20 

Alcyone,  id.  .*     —  2  25 


r 


MATÉRIEL.  ARMEMENTS.  123 

XZII.  — -  Missions  particulières. 
Service  des*  transports  réguliers, 

Chevanx.  Canons.  Hommes. 

lo  POUR  LA  COCHIirCHIHB  : 

Sarthe,  transport  à  hélice 430  2  220 

Àveyron,              id.            430  2  220 

Tarn,                   id.            430  2  220 

Corrèze,              id.            430  2  220 

2**  POUR  liB  SiviOAL,  LA  GDTAVB  ST  liBS  AKTILLBB  : 

Finistère,  transport  à  hélice 200  4  220 

Entreprenante,       id.             240  4  220 

3<*  SUR  LB8  COTES  DR  FBAHCB  : 

Oise,  transport  à  hélice 150  2  40 

Isère,              id.               140  2  50 

Bièvre,           id.               .150  2  40 

4P  TBAXrSPORTATION  DE  FORÇATS  A  LA  HOUVBLLB-CALÉDOHXB  : 

Néréide,  frégate  à  voiles —  4  190 

Mhin,  transport  à  hélice 230  4  40 

Var,                  id.            230  4  220 

Orne,                id.            230  4  220 

XXIII.  —  Missions  diverses. 

Kléber,  croiseur  de  3^  classe  (à  Ajaccio).  .    220  2  130 
Oriflamme,  canonnière  de  1^*  classe  (côtes 

d'Espagne) 60  4  70 

Épieu,  chaloupe  canonnière 12  2  30 

Coligny,  corvette  à  roues  (à  Cherbourg)  .    200  4  130 

Alecton,  aviso  de  flottille  à  roues  (à  Brest).      80  4  70 

Capelan,  cutter  à  voiles  (à  Brest) —  2  30 

Faon,  aviso  de  flottille  à  hélice  (à  Brest)  .100  2  70 

Euménide,  corvette  à  roues  (à  Lorient)  .  .    200  4  130 
Travailleur,  aviso  à  roues  de  i^^  classe 

(à  Rochefort) 150  4  90 

P/iogwc,  aviso  de  flottille  à  roues  (à  Rochefort)    700  2  40 
Provençale,  transport  à  voiles  de  600  ton- 
neaux       —  —  — 

Hyène,  canonnière  de  !'•  classe 65  4  70 


1 
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ZXIV.  —  BâtîmenU-écoIes. 

Cheraux.  Canons.  Hommec 

Renommée,  frégate  à  hélice 180       14       220 

(École  d'application  des  aspirants.) 
Alexandre,  vaisseau  à  voiles  de  2«  rang  .  .    640       23       560 

(École  de  canonnage,  à  Toulon.) 
Implacable,  batterie  flottante 120       13       230 

(Annexe  de  V Alexandre.) 
Janus,  brick  à  voiles  de  l'«  classe —       12       120 

(Annexe  de  V Alexandre,) 
Isis,  frégate  à  voiles —         4         40 

(École  de  matelotage  et  de  timonerie.) 
Comélie,  corvette  à  voiles  de  1"  classe.  .      —       —       300 

(École  de  matelotage  et  de  timonerie.) 
Borda,  école  navale  des  aspirants  (à  Brest.) 
Bretagne,  vaisseau-école  des  novices  et  des  apprentis  marins, 

à  Brest. 
Austerlitz,  école  des  mousses,  à  Brest. 
Messager,  école  des  torpilles,  à  Boyardville.  , 

Charente,  bâtiment  entretenu,  aux  frais  du  Ministère  de  l'inté- 
rieur, pour  le  service  des  cables  électriques  sous-marins. 

Snffren,  cuirassé  de  !•'  rang,  950  chevaux,  14  canons,  650  hom- 
mes. 

Voici  maintenant  quelle  était,  en  1876,  la  situation  de 
la  réserve  : 

8  bâtiments  armés  en  i^  catégorie  :  6  cuirassés  de  !«'  rang, 
l  garde-côtes,  1  transport  ; 
34  bâtiments  armés  en  2«  catégorie:  11  cuirassés  de  1»  rang, 

1  cuirassé  de  2^  rang,  5  garde-côtes,  2  batteries   flottantes, 

2  canonnières,  2  croiseurs  de  1^  classe,  2  croiseurs  de  2«  classe  ; 

3  croiseurs  de  3«  classe,  3  avisos,  3  transports  ; 

31  bâtiments  armés  en  3«  catégorie  :  4  batteries  flottantesr 

4  croiseurs  de  1^  classe,  4  croiseurs  de  2«  classe,  7  croiseurs 
de  3«  classe,  8  avisos,  4  transports  ; 

5  bâtiments  centraux. 


^.Jm 


■- j 


r 


MATÉBIBL.  ARMEMENTS.  125 


n.  —  ANGLETEERE. 

En  1876,  les  forces  navales  de  l'Angleterre  étaient  ainsi 
réparties  : 

I.  —  Bscadre  de  la  Hanche  {Channel  Squadron). 

Tonneaax.  CleTau(*).  Canoni. 

Jf^otottr^  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice.  10,627  1,350  17 

'  Black' Prince,           id.                       id.         9,137  1,250  28 

Monarch,                  id.               à  tourelle.    8,322  1,100  7 

Résistance,               id.                       id.        6,070  600  16 

Tritimph,                  id.                       id.        6,660  800  14 

Da^/ier^bâtimentà  roues  (lies  de  la  Manche)      357  100  2 

II.  ^  Bscadre  de  la  mer  Méditerranée. 

Dc»a*fa<i(m,  vaisseau  cuirassé,  enfer,  à  tou- 
relles et  hélice  double 9,190  800  4 

Invincible,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hé- 
lice double 6,034  800  14 

ITercw/e*,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice.    8,677  1,200  14 

Swiflsure,            id.                       id.              6,660  800  14 

Pallas,  corvette  cuirassée,  à  hélice  ....    3,787  600  8 

Research,  sloop  cuirassé,  à  hélice 1,741  200  4 

Cruiser,  sloop  à  hélice. 960  150  4 

Rapid,             id :  .  .  .  .       913  150  3 

Bittern,  canonnière  à  hélice  double ....       774  160  3 

Torch,  canonnière  à  hélice 570  80  5 

Antelope,  bâtiment  en  fer,  à  roues 1,010  260  2 

Helicon,  aviso  à  roues 985  250  2 

Hibernia,  corvette  (à  Malte) 4,149  2,630  (»)  12 

Cockatrice,  canonnière  à  hélice  (à  Malte) .       330  60  1 


(*)  Force  nominale  ;  le8  chiffres  en  caractères  gras  représentent  la  force 
efTective  des  machines. 
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Tonneaux.  Chevaux.  Canoos. 

Coquette,  canonnière  composite  (*),  à  hélice 

(à  Malte; 430        60       4 

Express,  canonnière  composite,  à  hélice 

(à  Gibraltar) 440        60       4 

Wizard,  canonnière  à  hélice 330        60       1 


III.  -  Station  navale  de  l'Amérique  dn  Nord  et  des  Indes 

occidentales. 

Bellerophon ,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à 

hélice 7,551  1,000  15 

Ahoukir,  vaisseau  à  hélice  (à  la  Jamaïque).  4,382  400  23 

Rover,  corvette  à  hélice,  en  fer 3,494  4,7B0  18 

Encounter,  corvette  à  hélice 1,934  350  14 

Druid,                   id. 1,870  350  10 

Eclipse,                  id.                1,755  350  12 

Decoy,  canonnière  composite,  à  hélice  .  .  430  60  4 

Zephtfr,                  id.                    id.      ...  436  60  4 

Dryad,  sloop  à  hélice 1,574  300  9 

Argus,  sloop  à  roues 981  '  300  5 

Woodlark,  canonnière  à  hélice  double  .  .  774  160  3 

BuUfinch,            id.                  id.            ...    774  160  3 

Pcr^^  canonnière  composite,  à  hélice  double       584  120  4 

Président,  pénitencier 1,969  —  10 


ILES  BERMUDES : 

Scorpion,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  tou- 
relle et  à  hélice 2,751       350       4 

Tcrror,  batterie  flottante  cuirassée,  en  fep.    1,844       350       8 

Vixen,  canonnière  cuirassée,  composite,  à 

hélice  double 1,228       160       4 

Viper,  canonnière  cuirassée,  en  fer,  à  hélice 

double 1,228       160       4 

^crow^  canonnière  à  hélice  (à  la  Jamaïque).       330        60       2 


(')  On  appelle  navire  compoiite,  nn  navire  constrnit  partie  en  bois,  par- 
tie en  fer  on  acier.  Le  pins  généralement,  les  membmres  lont  (rn  fer  et  le 
bordé  ou  revêtement  extérienr  est  en  bois. 
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lY.  —  Station  navale  da  Pacifique. 

Tonneaux.  Chevanx.  Canons. 

Repulse,  vaisseau  cuirassé,  à  hélice  ....  6,190  800  12 

Amethyst,  corvette  à  hélice 1,890  350  14 

Opal,                     id.             1,864  350  14 

Tenedos,                id.             1,755  350  8 

Peierel,  sloop  à  hélice.  ...  * 913  150  3 

Albatross,  sloop  composite,  à  hélice  ....  894  1^  4 

Fantôme,             id.                   id 89  i  120  4 

Ddring,                id.                   id 894  120  4 

Myrmidon,  canonnière  à  hélice 877  200  4 

Rocket,   canonnière  composite,  à  hélice 

double ■ .  .  .  .  584  120  4 

▼.  —  Station  navale  des  mers  de  Chine. 

« 

iiucfaciot^^^  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hé- 
lice double 6,034  800  14 

Victor-Emmanuel,  vaisseau  de  réception 

(à  Hong-Kong) 5,157  —  2 

Charybdis,  corvette  à  hélice 2,187  400  17 

Juno,                       id.              2,216  400  8 

Thalia,                    id.             2,216  400  6 

Modeste,                  id.              1,934  350  14 

Vigilant,  aviso  à  roues 985  250  2 

Egeria,  sloop  composite,  à  hélice 894  120  4 

Sylvia,  bâtiment  de  surveillance,  à  hélice.  877  150  3 

Lapwing,  canonnière  à  hélice  double  ...  774  160  3 

Curlew,         id.                    id.            ....  774  160  3 

Ringdove,      id.                    id.            ....  774  160  3 

Kestrel,         id.  composite,  à  hélice  double  592  100  4 

Frolic,           id.                    id.  592  100  4 

Growler,        id.           .        id.  584  120  4 

Midge,           id.                   id.  584  120  4 

Hornet,          id.                    id.  584  120  4 

Hart,              id.                    id.  584  120  4 

Fly,               id,                    id.  584  120  4 

Dwarf,           id.                    id.  584  120  4 

Thistie,          id.                    id.  584  120  4 

Moorhen,  canonnière  composite,  à  hélice.  420  60  4 

Mosquito,        id.                        id.  430  60  4 

Sheldrake,      id.                       id.  420  60  4 

Swinger,          id.                        id.  430  60  4 
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YI.  —  Bscadre  détachée  dans  les  mers  de  Chine. 
(Detached  Squadron  China.) 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 


NewcastlCj  frégate  à  hélice 4,020  600 

Topaze,                 id.            3,915  600 

Immortalité,          id.            3,984  600 

Narcisstis,              id.            3,540  400 

'^II.  —  Station  navale  des  Indes  orientales. 

Undaunted,  frégate  à  hélice 4,020  600 

Diamond,  corvette  à  hélice 1,890  350 

Briton,                 id.             1,870  350 

Thetis,                  id.             ; 1,870  350 

Daphne,  sloop  à  hélice 1,574  300 

Vestal,  .           id 1,574  300 

Flying-Fish,  sloop  composite,  à  hélice.  .  .  894  120 

Arah,                            id.                      .  .  .  •    620        95 

Lily,                              id.                       ...  620         95 

Philomel,  canonnière  à  hélice  double .  .  .  774  160 

Rifleman,       id.  composite,  à  hélice  double  592  100 

Teazer,          id.                     id.  584  120 

Lynx,              id.                      id.  584  120 

Nimhle,  canonnière  à  hélice 570        80 


31 
28 
28 
28 


31 

14 

10 

14 

5 

9 

4 

4 

3 

3 

4 

4 

4 

5 


17 
14 
8 
5 
9 
4 


TIII.  —  Station  navale  de  l'Australie. 

Pearl,  corvette  à  hélice 2, 187  400 

Sapphire,         id.  1,890  350 

Dido,  id. 1,755  350 

Barracouta,  sloop  à  roues 1,676  300 

Nymphe,  sloop  à  hélice 1,574  300 

Sappho,  sloop  composite  à  hélice 894  120 

Beugle,  schooner *.       120  — 

Conflict,     id 120  — 

SandfLy,     id 120  — 

Renard,      id 120  — 

Alacrity,    id 120  — 

IZ.  —  Station  navale  du  cap  de  Bonne-Espérance 
et  de  la  cdte  occidentale  d'Afrique. 

Active,  corvette  à  hélice,  en  fer,  avec  revê- 
tement de  bois 3,078  600      10 
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Tonneaux.  CbeTaax.  Canons. 

Flora,  corvette  à  hélice 1,818  350  12 

Sirius,              id.             1,755  350  12 

Spite/ul,  sloop  à  roues 1,054  280  5 

5tfpp/y^  navire-magasin  en  fer,  à  hélice.  .  1,100        80  2 

iVer««,  navire-magasin  (à  Goquimbo,  Chili)  1,094        —  2 

Arielf  canonnière  composite,  à  hélice.  .  .  436        60  4 

Contest,             id.                  id.            ...  440         60  4 

Cygnet,              id.                   id.             ...  440         60  4 

Foam,                id.                  id.            ...  430        60  4 

Mallard,           id.                  id.            ...  420        50  4 

Z.  —  Station  navale  des  côtes  orientales  d'Afrique. 

Nassau,  bâtiment  de  surveillance  à  hélice  877  150  4 

London,  navire-magasin  (à  Zanzibar)  .  .  .  4,375        —  2 

XI.  —  Station  navale  de  la  cOte  sud-est  d'Amérique. 

Volage,  corvette  à  hélice,  en  fer  avec  re- 
vêtement de  bois 3,078  600  18 

i?ear/y,  canonnière  composite  à  hélice  double     592  100  4 

Cracker,            id.                        id.  584  120  4 

Beacon,             id.                        id.  584  120  4 

Darl,  canonnière  à  hélice 570        80  5 

XII.  —  Bâtiments  affectés  à  divers  services. 

Britannia,  vaisseau-école  des  cadets  à  Dar- 

mouth 6,201  —  — 

Saint-Vincent,  vaisseau-école  des  mousses 

à  Portsmouth 4,672  —  22 

Boscawen,  vaisseau-école  des  mousses  à 

Portland 4,579  —  16 

Ganges,  vaisseau-école  des  mousses  à  Fal- 

mouth 3,594  —  19 

Implacable,  vaisseau-école  des  mousses  à 

à  Devonport 3,223  —  16 

Impregnable,  vaisseau- école  des  mousses 

à  Devonpojrt 3,880  —  22 

X)cpda/wj,pénitencier  de  la  réserve  àBristol  1,447        —  13 

Eagle,                      id.              à  Liverpool.  2,340  —  12 

Clyde,                      id.              à  Aberdeen.  1,447  —  15 

Unicom,                  id.              à  Dundee.  .  1,447        —  10 

l4*AN.  HAR.  9 
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Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Durham,  pénitentiaire  de  la  réserve  à  Sun- 

derland 1,815      —        17 

Trincomalee,  pénitentiaire  de  la  réserve 

i  à  West-Hartlepool 1,447       —       15 

Ca5^or,  pénitentiaire  de  la  réserve  à  North- 

Shields 1,808      —       13 


ni. 


MISSIONS  PARTICULIERES  : 

Baleigh,  frégate  à  hélice,  en  fer,  doublée 

de  bois 5,200  800  22 

Doris,  frégate  à  hélice 2,803  800  24 

Challenger,  corvette  à  hélice  de  surveil- 
lance et  de  découvertes  .  .  ; 2,306  400  2 

Osbome,  yacht  royal  à  roujes  .  .• 1,536  450  2 

Lively,  aviso  à  roues 985  250  2 

Merlin,  canonnière  composite  à  hélice  .  .       430  60  4 

Orontes,  transport  en  fer  à  hélice  p*"  troupes    5,600  2,500  2 

Himalaya,            id.                        id.             4,490  700  3 

Simoom,               id.                        id.             3,302  400  2 

Assistance,            id.                        id.             2,037  1,300  2 

Fox,  bâtiment-magasin  à  hélice 1,780  200  '2 

Wye,            id.                  id.      enfer...     1,161  130  — 

i4/cr^,sloopàhélice(expédit.  du  pôle  nord).     1,045  60  — 

Discovery,    id.                         id.                         556  96  — 
Clio,  corvette  à  hélice,  prêtée  temporaire- 

mentàlaSociété  maritime  de  Woolwich.    2,306  400  18 

Indépendamment  des  navires  ci-dessus  énumérés,  l'An- 
gleterre avait  en  réserve  dans  ses  ports,  disponibles  pour 
le  service,  les  bâtiments  suivants  : 

I.  —  Bâtiments  cuirassés. 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Dreadnought,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à 

tourelle  et  héUce  double,  à  Pembroke.  10,950  ^  1,000  4 

Thunderer,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  tou- 
relle et  hélice  double,  à  Portsmoulh.   .    9,190  800  4 

Glatton,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  tou- 
relle et  hélice  double,  à  Portsmouth.  .    4,912  500  2 
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Tonnraax.  Cheraax.  Canons. 

Prince-Albert,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à 

tourelle  et  hélice,  à  Devonport 3,905       500       4 

Cyc^op^, vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  tourelle 

et  hélice  double,  à  Devonport 3,430       250       4 

Gordon, vaisseau  cuirassé,  enfer,  à  tourelle 

et  hélice  double,  à  Devonport 3,430  •   250       4 

Jïecfl^*^  vaisseau  cuirassé,  enfer,  à  tourelle 

et  hélice  double,  à  Devonport 3,430       250       4 

Hydra,  vaisseau  cuirassé,  en  ter,  à  tourelle 

et  hélice  double,  à  Devonport 3,430       250       4 

TFit^erw^  vaisseau  cuirassé,  enfer,  à  tourelle 

et  hélice,  à  Devonport. 2,751       350       4 

lord- W^arrf^  vaisseau  cuirassé,  à  hélice, 

àPortsmouth 7,842    1,000      18 

Hoy al- Alfred,  vaisseau  cuirassé,  à  hélice, 

à  Portsmouth 6,707       800      18 

Shannon,  vaisseau  cuirassé,  à  hélice,  à 

Pembroke 5,103     3,600       9 

Agincourt,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hé- 
lice, à  Devonport 10,627    1,350      17 

Northumberland,  vaisseau  cuirassé,  en  fer, 

à  hélice,  à  Devonport 10,584    1,350      28 

Alexandra,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hé- 
lice double,  à  Ghatham 9,492     8,000      12 

Sultan,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice, 

à  Portsmouth.   .  .' 9,280    1,200      12 

Defence,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice, 

à  Devonport 6,070       600      IG 

Jtupert,  bélier  cuirassé,   en  fer,  à  hélice 

double,  à  Ghatham 5,444       700       4 

Hotspur,  bélier  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

double,  à  Devonport 4,010       600       3 

Erebus,  batterie  flottante  cuirassée,  enfer, 

à  hélice,  à  Portsmouth 1,844       200      16 

II.  —  Bâtiments  non  cuirassés. 


Howe,  vaisseau  à  hélice,  à  Devonport 
JOejiance,  id.  id. 

Hoy  al- Albert,      id.  id. 

JRoyal-WiUiam,  id.  id. 

Jtoy al- Adélaïde,  id.  id. 

Saint-George,      id.  id. 


6,557  1,000  12 

5,270  800  — 

5,637  500  — 

4,579  500  — 

4,122  350  13 

4,579  500  — 
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Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 


ir 


V  / 


yile,  vaisseau  à  hélice,  à  Devonport 


Albion, 

Exmouth, 

Lion, 

Donegal, 

Victoria, 


id.     .  id. 

id.  id. 

id.  id. 

id.         à  Portsmouth. 
id.  id. 

id. 
vaisseau  à  hélice, 


Marlborough,      id. 
Duke  of  Wellington , 

à  Portsmouth  .  .  . 
Hannihalj  vaisseau  à  hélice,  à  Portsmouth. 
Rodnetfy  id.  id. 

Duncan,  id.  à  Sheerness.  . 

Anson,  id.  à  Chatham  .  . 

Atlas,  id.  id. 

Revenge,  id.  àQueénstown 

Shah,  frégate  à  hélice,  enfer,avecrevôte- 

ment  de  bois,  à  Portsmouth 

Inconstant,  frégate  à  hélice,  en  fer,  avec 

revêtement  de  bois,  à  Portsmouth .  .  . 
Galatea,  frégate  à  hélice,  à  Devonport .  . 
Ariadne,  id.  à  Portsmouth  . 

Bristol,  id.  id. 

Glasgow,  id.  id. 

Forte,  id.  à  Chatham .  .  . 

Terrible,  frégate  à  roues,  à  Devonport .  . 
Valorous,  id.  id. 

Gladiator,  id.  à  Portsmouth.  . 

Boadicea,  corvette  à  hélice,  en  fer,  avec 

revêtement  de  bois,  à  Portsmouth .  .  . 

Danae,  corvette  à  hélice,  à  Portsmouth  . 


4,375 
4,382 
4,382 
4,382 
5,481 
6,959 
6,300 

6,071 
4,735 
4,375 
5,724 
5,260 
5,260 
5,260 


Barrosa,  id. 

Scylla,  id. 

Wolverene,  id. 

Scout,  id. 

Spartan,  id. 

Blanche,  id. 

Jason,  id. 

Rattlesnake,  id. 

Racoon,  id. 

Cadmus,  id. 

Satellite,  id. 


à  Chatham  . 

id. 
à  Sheerness 

id. 

id. 

id. 
à  Devonport 

id. 

id. 

id. 

id. 


5,782 
4,583 
4,582 
4,020 
4,020 
3,456 
1,850 
1,257 
1,210 


4,027 
1,755 
2,431 
2,187 
2,431 
2,187 
1,755 
1,755 
2,431 
2,431 
2,306 
2,187 
2,187 


500 
400 
400 
400 
80P 
1,000 
800 

700 
450 
500 
800 
800 
800 
800 


1,000 
800 
800 
120 
600 
400 
800 
400 
430 


700 
350 
400 
400 
400 
400 
350 
350 
400 
400 
400 
400 
400 


12 

18 


25 


31 


28 


5,700    1,000      26 


16 
26 
26 
26 
28 

19 
6 
6 


16 
12 
17 
17 
17 
17 
12 
12 

17 
18 
17 
17 


L.    ...^ 
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Tonneaux.  Chev^ax.  Canons. 


Caméléon,  sloop  à  hélice,  à  Ghatham . 


Faw7i, 

Rosario, 

Perseus, 

Greyhound, 

Gannet. 

Reindeer, 

RinaldOj 

Martin, 


id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


id. 
id. 
à  Devonport 
id. 
id. 
à  Sheerness 
à  Portsmouth 
id. 


Bnsilisk,  sloop  à  roues,  à  Ghatham  . 
Sphinx,  id.  à  Devonport 
Virago,  id.  à  Ghatham.  . 
Buzzard,  id.  à  Devonport 
Salamander,  id.  à  Portsmouth 
Squirrel,  id.  à  Devonport 
Liberty,  sloop,  à  Devonport 


1,365 
1,045 

913 
1,665 
1,260 

861 
1,365 
1,365 

489 

1,710 
1,061 
1,059 
980 
818 
447 
447 


200 
100 
150 
200 
200 
150 
200 
200 


400 
500 
220 
30 
220 


7 
5 
3 

15 
5 
3 
7 
7 

10 

5 
5 
6 
2 
2 
8 
8 


Waterwitch,  canonnière  en  fer,  cuirassée, 

avec  machine  hydraulique,à  Portsmouth    1,279       160       4 

Avon,  canonnière  composite,  à  hélice  dou- 
ble, à  Portsmouth 584       120       4 

5oa?er,  canonnière  composite,  à  hélice  dou- 
ble, à  Ghatham 584       120       4 

Elk,  canonnière  composite,  à  hélice  double, 

â  Portsmouth 584       120       4 

Flirt,  canonnière  composite,  à  hélice  dou- 
ble, à  Greenock 584       120       4 

Star,  canonnière  à  héUce,  à  Devonport.  .       877       200       4 

Spedwell,  id.  à  Ghatham.  .  .       570        80       5 

Newportf  id.  id.      ...       570        80        1 

Vulture,  canonnière  à  hélice  double,  à 

Sheerness 774       160       3 

Seagull,  canonnière  à  hélice  double,  à  De- 
vonport        774       160       3 

Magpie,  canonnière  à  hélice  double,  à  De- 
vonport        774       160       3 

Swallow,  canonnière  à  hélice  double,  à 

Portsmouth 774       160       3 

Glover,  canonnière  à  hélice  double,  à  Ports- 
mouth        774       160       3 
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Tonneaux.  Chevanx.  Canonit. 

Vesuvius,  bateau-torpille  en  fer,  à  hélice 

double,  à  Portsmouth 241       350     •— 

Victoria  and  Albert,  yacht  royal  à  roues, 

à  Portsmouth 2,000       600       2 

Enchantress,  yacht  à  roues,  à  Portsmouth.  985  250  1 
Alberta,  id.  id.  334       160     — 

Eijin,  id.  id.  93         40      — 

Salamis,  aviso  à  roues,  à  Devonport.  ...       985       250       2 

Jackal,  id.  id 492       150       2 

Princess  Alice,  id.  id.        ....       270       120      — 

Fire  Queen,       id.  à  Portsmouth.  .  .       251       120     — 

Pioneer,  aviso  composite,  à  roues,  àSheer- 

ness  .  .  .  . 540        80       6 

Wildfire,  aviso  à  roues,  à  Sheerness  ...  186  76  4 
Harpy,  id.  à  Devonport  ...       344       200       2 

Vivid,  id.  id.  ...       323       160      — 

Sprightly,         id.  à  Portsmouth.  .  .       234       100     — 

Pigmy,  id.  id.         ...       227       100       2 

Tamar,  transport  en  fer,  à  hélice,   pour 

troupes,  à  Devonport 4,857       500       2 

Adventure,  transport  en  fer,  à  hélice,  pour 

troupes,  &  Ghatham 2,510       400       2 

Dromedary,  transport  en  fer,  pour  troupes 

et  munitions,  à  Portsmouth 1,122       180     — 

Crocodile,  transport  en  fer,  à  hélice,  pour 

les  troupes  des  Indes,  à  Portsmouth.  .  6,211  700  3 
Euphrates,  transport  en  fer,  à  hélice,  pour 

les  troupes  des  Indes,  à  Portsmouth.  .  6,211  700  3 
Jumna,  transport  en  fer,  à  hélice,  pour  les 

troupes  des  Indes,  à  Portsmouth .  ...  6,211  700  3 
Malabar,  transport  en  fer,  à  hélice,  pour 

les  troupes  des  Indes,  à  Portsmouth.  .  6,211  700  3 
Serapis,  transport  en  fer,  à  hélice,  pour  les 

troupes  des  Indes,  à  Portsmouth.  .  .  .  6,211  700  3 
Hasty,  bâtiment  de  servitude,  à  roues,  à 

Alexandrie 120        40     — 

Prompt,  bâtiment  de  servitude,  à  roues,  à 

Suez 120        40     — 

Shearwater,  bâtiment  de  surveillance,  à 

Sheerness 913       150       4 

Porcupine,   bâtiment  de  surveillance,  à 

roues,  à  Fisgard 490       132        1 
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Tonneaux.  Cbevaax.  Canon*. 

Seaflower,  brick,  à  Portsmouth 454  —  8 

Sealark,  brick,  à  Devonport 311—  8 

Excellent,  bâtiment  pour  le  service  de 

l'arlillerie,  à  Portsmouth 3,991  —  13 

Cambridge,  bâtiment  pour  le  service  de 

l'arlillerie,  à  Devonport 4,971  —  29 

7ftc{u5<ry^  bâtiment-magasin  à  hélice,  en  fer, 

à  Devonport 1,100  80  2 

Urgent,  bâtiment-dépôt,  destiné  à  la  Ja- 
maïque, à  Portsmouth 2,801  —         3 

Pembroke,  block-ship,  à  Ghatham 2,842  —         l 

Sankin,  pembrok-dock,  à  Pembroke.  .  .  .    2,540  —  28 

Victory,  à  Portsmouth 2,164  -—  26 

Fisgard,  à  Greenwich 1,447  —  22 

III.  —  Navires  de  i^  réserve  affectés  à  la  garde  des  côtes. 

Achilles,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

(Rock-Ferry-Gheshire) i    9,694  1,250  16 

Warrior,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

(Portland) 9,137  1,250  32 

Valiant,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

(Foynes,  rivière  Shannon) 6,713  800  18 

Hector,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

(eaux  de  Southamplon) 6,713  800  18 

Iron-Duke,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hé-        ' 

lice  double  (Kingstown) 6,034  800  14 

Aurora,  frégate  à  hélice  (Greenock) ....  3,582  400  28 
Endymion,  id.  (rivière  Humber).  3, 197  500  22 
Pénélope,  corvette  cuirassée,  en  fer,  à  hé- 
lice double  (Harwich) 4,394  600  II 

Favorite,    corvette    cuirassé o,   à   hélice 

(Queensferry-North-Britain) 3,232  400  10 

fMdw*,garde-côtes  de  réserve  (Devonport).    3,653  400        l 

Asia,                   id.                (Portsmouth).    3,59i  400       4 

A  ces  bâtiments,  il  faut  ajouter,  pour  clore  la  nomen- 
clature des  bâtiments  anglais  qui  étaient  à  flot  en  1876  : 

1®  48  canonnières  à  hélice  variant  entre  180  et  330  ton- 
neaux, entre  25  et  60  chevaux-vapeur,  et  de  1  à  4  canons; 
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2**  162  navires  de  petites  dimensions,  tels  que  remor- 
queurs, chaloupes,  bâtiments  divers  en  service  dans  les 
ports. 

IV.  —  Bâtiments  en  chantier  ou  en  achôyement. 

Tonneaax.  Chevaax.  Canons. 

Dreadnought,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à 

tourelles,  en  achèvement,  à  Portsmouth  10,950    1,000       4 

Alexandra,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hé- 
lice double,  en  achèvement,  à  Ghatham.    9,492     8,000      12 

Agamemnon,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à 
tourelles  et  à  hélice  double,  en  cons- 
truction à  Ghatham 8,492     6,000       4 

Condor,  sloop  composite,  à  hélice,  en  cons- 
truction à  Devonport ^.       774       750       3 

Ajax,  vaisseau  cuirassé,  à  tourelles,  en  fer, 

à  double  hélice^  en  chantier  à  Pembroke.    8,492     6,000       4 

Oannet,  corvette  à. «hélice,  en  chantier  à 

Ghatham 1,864     2,100       3 

Euryalus,  corvette  à  hélice,  en  fer,  avec  re- 
vêtement de  bois,  en  chantier  à  Ghatham    3,932     6,250      16 

Rubifj  corvette  à  héUce,  en  construction  à 

la  Gompagnie  Earle,  à  HuU 1,864       350      12 

Iris,  aviso  en  acier,  à  hélice  double,  en  cons- 
truction à  l8t  G«û  Earle  à  Pembroke.  .  .    3,693     7,000     10 

Mercury,  aviso  en  acier  à  hélice  double,  en 

constructionàlaG^Earle,  à  Pembroke.    3,693     7,000      10 

Pélican,  sloop  composite  à  hélice,  en  cons- 
truction à  la  Gie  Earle,  à  Devonport  .  .    1,124       900       6 

Cormorant,  sloop  composite,  à  hélice,  en 

construction  à  la  Gi«  Earle,  à  Ghatham.    1,124       900       6 

Penguin,  sloop  composite,  à  hélice,  en 

construction  chez  Napier,  à  Glasgow  .    1,124       900       6 

V.  —  Bfttiments  lancés. 

Inflexible,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  tou- 
relle et  hélices  jumelles,  à  Portsmouth.  11,165     8,000       4 

Nelson,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 
double,  en  construction  chez  MM.  Elder 
et  G««,  à  Glasgow 7,323     6,000      12 


MATÉRIEL.  —  ARMEMENTS.  137 

Tonneaax.  CItevaax.  Canons. 

yorthampton,  vaisseau  cuirassé,  en  fer, 
à  hélice  double,  construit  chez  MM.Na- 
pier  et  fils,  à  Glasgow 7,323     6,000      12 

Téméraire,  vaisseau  cuirassé,   en  fer,  à 

hélice  double,  à  Chatham 8,412     7,000       8 

Bacchante,  corvette  en  fer,  à  hélice,  avec 

doublage  de  bois,  à  Portsmouth  ....    3,932       700      16 

Emerald,  corvette  à  hélice,  à  Pembroke  .     1,864       350      12 

Turquoise,  corvette  à  hélice,  à  HuU  ....     1,864       350      12 

Tourmaline,  corvette  à  hélice  (cette  cor- 
vette, construite  chez  MM.  Dixon  et  Gt« 
à  Middlesborough,  a  procédé  à  ses 
essais  de  vitesse) 1,864       350      12 

Osprey,  sloop  composite  à  hélice,  à  Sheer- 

ness 1,124        900       6 

Wild-Swan,  sloop  composite,  à  hélice,  cons- 
truit à  Glasgow 1,124       900       6 

Flamingo,  sloop  composite,  à  hélice,  cons- 
truit à  Dovonport 774       750       3 

Falcon,  sloop  composite,  à  hélice,  cons- 
truit par  MM.  Laird,  à  Birkenhead.  .  .       774       750       3 

Griffon,  sloop  composite,  à  hélice,  cons- 
truit par  MM.  Laird,  à  Birkenhead.  .  .       774       750       3 

On  trouvera  plus  loin  des  détails  sur  la  construction 
dos  principaux  navires  qui  ont  été  terminés  ou  mis  à  flot 
en  1876. 


m.  —  ALLEMAGNE. 


Les  stations  navales  entre  lesquelles  étaient  répartis, 
en  1876,  les  navires  de  TAllemagne  sont  les  suivantes  : 

l""  La  station  de  l'Asie  orientale,  comprenant  tout  l'o- 
céan Pacifique.  Les  points  le  plus  fréquemment  visités  par 
les  navires  de  cette  nation  sont  :  Yokohama  et  Nagasaki, 


^ 
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au  Japon  ;  Shanghaï  et  Hong-Kong,  sur  les  côtes  de  Chine  ;  ; 

2<»  La  station  de  l'Amérique  orientale,  embrassant  TA- 
mérique  du  Sud  et  les  Antilles.  Points  principaux  de 
relâche:  Rio-de- Janeiro,  Montevideo,  Saint-Thomas; 

3*^  La  station  de  la  Méditerranée,  dont  le  centre  est  à 
Gonstantinople. 

Voici  les  bâtiments  qui  ont  été  affectés  au  service  de 

ces  stations  : 

.  I 
i^  Station  de  l'Asie  orientale. 

Tonneaox.  Chevaux.  Cauons. 

Luise,  corvette  à  batteries  découverLos  .  .    1,719      350       6 

'  2o  Station  de  T Amérique  orientale. 

Augusta,  corvette  à  batteries  découvertes.    1,825      400      JO 
Albatros,  canonnière 716       150       4 

3»  Station  de  la  Méditerranée. 

Cornet,  canonnière 350        80       4 

Meteor,       id 350        80       3 

Vescadre  d'évolutions  allemande  était  ainsi  composée: 

Tonneaux.  Chevaux .  Canons. 

iCafccr^  frégate  cuirassée 7,559  1,150  9                | 

Deutschlandf      id.           7,559  1,150  9 

Kronprinz,        id 5,568  900  16 

Friedrich  Cari,  ui 5,912  950  16 

Pommerania,  aviso 400  150  — 

Les  autres  bateaux  à  flot  pour  services  divers  étaient 
les  suivants  : 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

KoBnig  Wilhelm,  frégate  cuirassée 9,603  1,150  23 

Hansa,  corvette  cuirassée 3,610  450  8 

Arminius,   garde -côtes  cuirassé,  navire - 

école  des  mécaniciens  de  la  Baltique  .  1,600  300  4 


r 
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Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Prinz  Adalbert,  garde-côtes  cuirassé  .  .  .  1,503  300       3 

Benown,  vaisseau  de  ligne,  école  de  canon- 
nage 5,G08  800      21 

Niobe,  frégate  à  voiles,  école  des  cadets  .  —  _      __ 

Elisabeth,  corvette  à  batteries  couvertes  .  2,508  400      19 

Hertha,                  id.                       id.  2,300  400      19 

Vineta,                   id.                       id.  2,300  400      19 

Arcona,  corvette  à  batteries  en  barbette, 

bâtiment  d'instruction 386  2,100      18 

Gazelle,  corvette  à  batteries  en  barbette, 

bâtiment  d'instruction 386  2, 100      18 

Nymphe,  corvette  à  batteries  couvertes, 

école  des  mousses 1,202  200       9 

Medwa,  corvette  à  batteries  couvertes, 

école  des  mousses •.  .  .  1,202  200       9 

Ariadne,  corvette  à  batteries 1,719  350       G 

Victoria,                  id.              1,825  400      10 

Falke,  aviso 1,020  300       2 

PrevAsischer  Adler,  aviso,  navire-école  des 

mécaniciens,  mer  du  Nord 963  300       2 

Loreley,  aviso 400  80       2 

Grille,       id 350  150      — 

Nautilus,  canonnière 716  150       4 

Drache,  canonnière,  bâtiment-école  d'hy- 
drographie, mer  du  Nord 353  80       3 

Delphin,  canonnière,  bâtiment-école  d'hy- 
drographie, mer  Baltique 353  80       3 

Blitz,  canonnière 353  80       4 

Cyclop,       id 412  80 

Hay,            id 269  60 

Habicht,      id -. 269  60 

Fuchs,         id 269  60 

Sperber,      id 269  60 

Scorpion,,    id 269  60 

Salamander,  canonnière 269  60 

Tiger,                    id 269  60 

Natter,                  id 269  60 

Rhein,  transport 404  50 

Eider,        id 413  35 

Noius,  bateau-pilote 332  35 

Zéphyr,       id.            134  35 

Rival,          id.            134  35 
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Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Boreas,  remorqueur 512  130      — 

Swine,  bateau-pilole 54         15     — 

Jade,  id.  110        50      — 

Greif,         id.  105        50     - 

yEolus,        id.  105         50      — 

Motlau,       id.  105        50      — 

Wilhelnishafen,  bateau-pilote 105        50     — 

Barbarossa,  bateau-caserne —        —     — 

Gejion,  id.  —        —      — 

Elbe,  id.  —        —     — 

Thétis,  magasin-charbon ••••        —        —     — 

MusquUo,  brick  à  voiles —        — 

Undine,  id.  —        —     — 

Rover,  id.  —         —      — 

Si  Ton  ajoute  aux  61  navires  ci-dessus,  43  bâtiments 
affectés  à  divers  usages,  tels  que  pontons,  remorqueurs, 
bateaux  de  servitude,  etc.,  on  arrive  à  104  comme  chiffre 
effectif  de  la  flotte  allemande  en  1876. 


Dimensions  principales  des  navires  cuirassés  ('). 

ÉpaUseur  Équi-  ,  P"\'^*       Vi- 

da  Canons.  ^       lacoustruc-  .    ^^ 

blindage.  ?*«••        lion.         '*'**• 

.Kcmig  WUhelm,    803%     18  de  24%  et 6  de  21%  700»»  12,625,00OrU'»,2 

ftéfMDeutêchland,       254— 216  8  de  26%  et  1  de  21%  550  10,790^000  14,5 

ni-    iKaiêer,                 254—216                 Id.                  550  10,790,000  14  ,5 

nuéttAFriedrich-Carl,  Ue-lil          16  de  21  %          500  8,066,000  13,6 

\KronpHnx,           127—115                 Id.                  500  7,871,000  14  ,0 

tofTetU  eiinnée.  Hanêa;      152—76            8  de  21  %            880  4,585,000  12  ,0 

fijrie-JxminiiM,                 115               4  de  21  %            130  2,359,000  12,0 

n\niM*»\Princ€-Adxlhert,  102—102  1  de  21%  et  2  de  17%  130  2,829,000  10  ,3 


(*)  Nous  n'avons  pas  donné  les  dimensions  analogues  pour  les  cuirassés 
anglais,  qui  sont  pour  la  plupart  très-connus. 
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Bâtiments  en  cours  de  construction  ou  lancés  en  1876. 

Preussen,  frégate  cuirassée,  en  achèvement. 
Friedrich  der  Grosse,  frégate  cuirassée  à  tourelle,  en  achè- 
vement. 
Grosser  Kurfûrst,  frégate  cuirassée,  en  achèvement. 
Freya,  frégate  non  cuirassée,  lancée. 
Sedan,  corvette,  en  achèvement. 
Leipzig,     id.  id. 

Wespell,  canonnière  cuirassée,  lancée. 
Viper,  id.  id. 

Hohenzollern,  yacht  impérial,  en  cours  de  construction. 
Ziethen,  bateau-torpille,  lancé. 
Uhlan,  id.  id. 


IV.  —  RUSSIE. 

Les  événements  qui  ont  agité  l'Orient,  en  1876,  ayant 
mis  la  Russie  en  évidence,  nous  croyons  utile  de  donner 
des  indications  plus  détaillées  sur  les  armements  mari- 
times de  cette  puissance. 

I.  —  Flotte  de  la  mer  Baltique. 

§  IT.  —  BSCADRB  d'Évolutions. 

t\x«i      Force  ocikassb. 

cernent  "®'?*'*   C»-    Lon-       Lar-    ^,.  ^      ^T^    ^*- 
cemeni  ^^j^^  Blindage     Tou- 

^"        Ma-   Bons,  gueur.    gear.        ^  \t^  leste. 

»°°°^*-  chine.  flottaison.    '''"^«• 


Petropanloak,  frégate  ch  "  "*  '^i^  %  ° 

cuirassée,  en  bois.     6,274     800     84    95,49    17,06       11,4  —       11,09 

Sevastopol ,     frégate 

cuirassée,  en  bois.     7,075     800     28    95,98    15,87       11,4         —       12,00 

Amiral  Lazareff,  fré- 

?pa^A    cuirftSBéo    fin 
ier,  à  3  tourelles  .     3,900     400       7    80,11     13,04  11,4+2,5      15        11,00 
Amiral  Greig^  frégate 
cuirassée,  eu  fer,  à 
3  tourelles  ....     8,900     400       3    80,29    13,04  11,4+2,5     15       11,00 
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Dénia    ^®*'*'®  cpieame. 

eemeni  "T"  ^    ^<"*-      ^"'    ^Z^T^^  ^'■ 

nale.  Blindage     Tou- 

•    ®"        Ma-   ■•"•  guear.     geur.        j,  i^  te««e. 

*^""*^»- chine.  flottaison.   '*""•• 

Amiral  Spiridoff,  fré-  «l»  ™  "*  %  %  " 

gâte  cuirassée ,  à  2 
tourelles 8,800     400      3    79,15    13,10  .    15,0         15       10,07 

Amiral  Tchitchagof, 
frégate  cuirassée, 
à  2  tourelles   .   .   .     3,750     400       8    79,15    13,04  11,4+2,5      15       10,09 

Prince  Pojarski^  fré- 
gate casematée,  eu 
fer 4,577     600     16    85,94    14,93       11,4  —       10,05 

Netron-Menia,  batte- 
rie flottante ,  cui- 
rassée    8,400     450     19    67,80    16,14       11,4  —         8,00 

Pervenetz ,  batterie 
flotUnte,  cuirassée    3,330     300     18    67,95    16,14         —  —         9,00 

Smertch,  monltor  cui- 
rassé, à  2  tourelles    1,560     200       2    57,81    11,64       11,4      15-f2,5    8,75 

PérouHf  monitor  cui- 
rassé, à  tourelle.  .     1,570     160       2    61,26    14,00       12,7  28         5.75 

Ouragan ,  monitor 
cuirassé,  à  tourelle.    1,400     160       2    61,26    14,09       12,7  28         7,05 

Vietchoun,  monitor 
cuirassé,  à  tourelle.     1,570     160       2    61,26    14,00       12,7  28         7,05 

Co7(Zoun,monitor  cui- 
rassé, à  tourelle.  .     1,410     160       2    61,26    14,00       12,7  28         7,09 

Strélietz,  monitor  cui- 
rassé, à  tourelle    .     1,150     160       2    61,26    14,00       12,7  23         6,05 

Typhouj  monitor  cui- 
rassé, A  tourelle.  .     1,420     160       2    61,26    14,00       12,7  28         6,75 

Edinorogue^  monitor 

cuirassé,àtourelle    1,451     160       2    61,26    14,00       12,7  28         6,75 

BronenosetZf  monitor 
cuirassé,  à  tourelle    1,513     160       2    61,26    14,00       12,7  28         7,3  J 

Latnike,  monitor  cui- 
rassé, à  tourelle.  .     1,633     160       2    61,26    14,00       12,7  28         6,25 

Mininet  frégate  cui- 
rassée, à  tourelle .     5,740     900     10    91,00    14,00        __  —  — 

Admirai  -  Oeneral  , 
corvette   cuirassée 
composite  ....     4,583     900       6    87,00    14,62       15,0  —  — 

Duc  '  d'Edimbourg  , 
corvette  cuirassée 
composite  ....     4,583     900       6    87,00    14,62       15,0  —  — 

Vladimir,  vapeur  A 
roues 6,895     850       2    55,66      7,98        _  _  — 

Dnieper ,       corvette 

composite 1,235     200     —    50,82      7,47        —  —  — 

Volga,  corvette  com- 
posite     1,285     200     —    50,82      7,47        —  —  — 


;      \ 
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Dépla-  ^<»"?  cpUAss», 

cernent  "^^î^'"  Ca-     Lon-     Lar-   V^^jT^    Vi- 
^„      nale.  Blindage     ToQ- 

***""•'••  chine.  flouai.on.   """•• 


n 


Grand- duc- Alexis  f  cb               ™           "  %  % 

aviso 893     400  4    70,45  10,28  _  —           _ 

Babotnic,  aviso  ...  895     400  4    70,45  10,28  _  _           _ 

Smiély ,     frégate     à 

roues 1,783     400  4    60,69  11,03  _  —           _ 

Khrahry ,    frégate   à 

roues 1,469     300  4    55,66.  10,31  —  —           — 

§  2.  —  DIVISION  DES  NAVIRES  D'INSTRUCTION. 

Kreml,  batterie  flot- 
tante cuirassée  .   .     3,465     360     22    68,47     16,14        —  —         8,05 

Soitssalka ,  monitor 
cuirassé,  à  2  tou< 
relies 1,979     200      4    64,16    12,80       12,7  28  0,0 

Lava ,  monitor  cui- 
rassé, à  1  toureUe .     1,514     160       2    61,26    14,00       12,7  28         6,00 

Tchérodiéica ,  moni- 
tor cuirassé,  à  2 
tourelles 2,013     200       4    61,06    12,80       11,4      15+2,5    8,05 

Jsoumroutf  aviso   .   .     1,685     360       7     73,04      9,37        —  —  — 

Aimas,  id.     .   .     1,58.5     360       7    73,04      9,37        _  —  — 

Varieg,  corvette  à  va- 
peur   2,156     360     10    66,23    12,09        _  _  _ 

Guilae ,  corvette  à 
voiles 2,156       —     —    66,28    12,09        _  _  — 

Botarine,  corvette  à 
voiles 903     160       7    47,98      9,81        _  _  _ 

Zahava,  yacht    ...        159       70     —    47,27      4,88        _  _  _ 

Foïeroda,  corvette.  .        903     160       8    47,98      9,81        _  _  — 
Ladogtty  navire  à  va- 
peur           —        —      —        —          —         —            —           — 

^a&ia7ica, canonnière        —       —      —       —         —  —  —  — 

Lacj  chaloupe  à  va- 
peur          —        —      —        —  —         —  —  — 

Lotf   chaloupe  à  va- 
peur .......        —       —      —        —  —         —  —  — 

Cadet j  petit  navire  à 

voiles —       —     —        —  —         —  —  — 

§  3.  —  SBRYICE  DBS  PORTS. 

Pour  les  phares  :  avisos  Bacan,  Sextan  et  Compass.  —A  Kron- 
stadt :  yachts  à  voiles  Gorlitsa  et  Malioucta  ;  navires  à  vapeur 
JJora,  Coldountchic  et  Pétersbourg  ;  canonnières  Oster  et 
Bourian;  chaloupe  à  vapeur  Lotsman.  —  A  Saint-Péters- 
bourg :  navires  à  vapeur  Neva,  Ilmen,  Fontanca,  lastreb, 
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Raçuilny -Viestovol  ;  chaloupe  à  vapeur  Mekhanic  ;  aviso 
LikJmtch.  —  A  Sweaborg  :  aviso  Grand- Duc- Vladimir  ;  ca- 
nonnière Cortchoun,  —  A  Archangel  :  avisos  Samoyède,  Po- 
liarnala  et  Sviosda;  chaloupe  à  vapeur  Cousniétchic,  —  Na- 
vires des  équipages  de  la  garde  :  aviso  Ouvalègne  ;  canot 
d'honneur  Dagmar;  chaloupes  à  vapeur  Choutca  et  Boyer 
hollandais;  avisos  Caroleva,  Victoria,  Isixa  et  Co^^ia; yachts 
à  vapeur  Derjava  Chtandart,  Striellna,  Alexandria  et  Sla- 
vianca  ;  aviso  Onega  ;  yachts  à  vapeur  Goloubca  et  Ptitchca  ; 
transports  Crasnaîa  Gorca  et  Arteilchtchic, 

fi  4.  —  NAVIRES  KN  COUBS  DE  CAMPAGNE. 

Méditerranée  :  frégate '5«;c^/awa.  —  Océan  Pacifique  :  corvettes 
Balan,  Askold,  Gaidamac  et  Vsadnic,  —  Océan  Atlantique  : 
Irégate  cuirassée  Admiral-General  ;  corvette  Djiguit. 

II.  —  Flotte  de  la  mer  Noire. 

1"  NAVIRES  d'instruction. 

Force 
Déplace-    noininaleç^^^^ 

machine. 

Novogorod,  navire  circulaire  cuirassé,  ou 

popofTska 2,531  480  % 

Vice-Amiral-Popoff,  navire  circulaire,  cui- 
rassé   3,606  040  2 

Sokol,  corvette 1,016  220  il 

Voln,       id 1.820  250  11 

Livitza,   id 979  160  10 

Pannatj-Markourija,  corvette 979  160  4 

2<*  SDRVBIIiLANCE  DES  CÔTES. 

Kasbeek,  schooner 692  70  2 

Souk'Sou,       id 306  60  4 

Bomhorud,    id 760  90  2 

Salgir,  id 360  60  2 

Ingoul,  id 740  90  2 

30  SERVICE  DBS  PHARES. 

Prout,  vapeur 513        100       2 

Inkermann,  vapeur 233         90       2 


t\. 
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40  SBBYICS  HTDROOBAPaïQUB. 

Force 

Déplace-  nominRle  r, 

j    i«     Canons. 

ment.  ,  . 

machine. 

Bedout'Kalé,  schooner 552         70       2 

PiUounda,  id 335         60       3 

5»  SEBYICB  DBS  PORTS. 

Livadiaj  yacht 1,964  460  4 

Siborovs,  vapeur 764  260  2 

Tourok,  .    id 425  200  2 

Soulin,        id.      .' 94  60  l  . 

Àbin,           id 229  40  2 

bo  NAVIRES  BN  COURS  DB  CAMPAGNB. 

Tonabse,  schooner 295  60  3 

hélassoura,  id 367  60  4 

Psésouapé,     id 339  60  3 

T'A wfl{/«e,  vapeur 405  180  2 

JBoulouc-dëré,  id 405  180  2 

ISoworoosijsky  id 267  40  2 

Conjelz,           id 745  80  i 

Don,                 id 360  30  2 

III.  —  Flottille  de  la  mer  Caspienne. 

lo  station  de  Grasnovodsc  et  d'Astrabad  :  vapeurs  Oural,  Cras- 
novodsc  et  Bacon  ;  avisos  Khivinets  et  Percianin;  canon- 
nières Tioulène,  Siekira  et  Pitchail  ;  chaloupes  à  vapeur 
Provorny,  Scory  et  Buistry  ;  transport  Aîsté;  barges  Tchaîca, 
Auiroc,  Balcan,  Martuichca  et  Gagapa  ;  chaloupes  canon- 
nièr-es  lorch  et  Caras. 
2<»  Service  des  ports  :  navire  à  vapeur  Nasr-Eddin-Chah;  cha- 
loupe à  vapeur  Legky. 

lY.  —  Flottille  de  la  Sibérie. 

Corvette  à  batterie  barbette  Albrec;  canonnières  à  hélice  Morje, 
Nerpa,  Sobol  et  Gornostal;  avisos  Aleoat,  Vostoc,  Jernnc, 
Tongouse  et  Tarvalère  ;  transports  Japonets  et  Maudjour  ; 
navires  à  vapeur  PoUsa,  Amour  et  Saîfoun;  brick  à  voiles 
Courille, 

Li*AX.  UAR.      ■  10 
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V.  —  Navires  lancés,  en  achôvement  ou  en  essais. 

Le  vaisseau  le  Pierre-le-Grand,  le  plus  puissant  cuirassé  de  la 
marine  russe,  a  été  lancé  le  6  octobre  1876.— Étaient  en  cours 
d'achèvement  ou  en  essais,  pendant  la  même  année  :  le  Vice- 
Amiral  Popof,  le  Djguit,  le  Duc-d' Edimbourg  et  le  Kray serre. 

En  ajoutant  à  ces  divers  navires  40  bateaux  de  petites 
dimensions,  on  obtient  un  total  de  198  bâtiments. 


V.  —  AUTEICHE. 
La  flotte  autrichienne  comprenait  en  1876  : 

Tonneaux.  Canons.  Cbevaax. 

8  vaisseaux  casemates,  jaugeant  42,930,  portant  108,  avec  une  force  de  6,750 
3  frégates  cuirassées,        —      13,390 
3  frégates  non  cuirassées,  ~       9,510 

9  corvettes,  —  13,520 
9  canonnières,  —  5,640 
2  avisos  à  roues,               —       3,400 

2  yachts,  _        1,680 
'^navires  à  vapeur,           —       1,840 

3  transports  à  roues,         —       3,250 

1  navire-atelier  —       2, 150 

2  monitors-fluviaux,  —  620 

^5  97,930         "^ 

10  navires-écoles,  —       9,130  —      » 

7  pontons,  —       7^243  —      » 

6  vapeurs  remorqueurs,  —  1,240  —  » 
68 


50 

63 

64 

24 

7 

2 

10 

6 

2 

4 


115,543 


340 


2, 100 

1,700 

2,350 

1,185 

800 

420 

450 

650 

250 

160 

16,815 
» 

416 
17,231 


Ce  qui  faisait  un  effectif  total  de  68  navires  jaugeant 
115,543  tonneaux,  portant  340  canons,  avec  une  force  de 
17,231  chevdux-vapeur. 
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VI.  —  ITALIE. 


Voici  quel  était  l'état  de  la  flotte  italienne  en  4876  : 

I.  —  Navires  cuirassés. 

Dandolo 10,569  tonneaux,  1,000  chevaux. 

Diulio 10,569        -  1,000        - 

Principe  Amedeo 5,780        —  900        — 

Palestro 5,780         -  900        - 

Koma 5,700        -  900        — 

Venezia 5,700        —  900        — 

Ancona 4,250        —  700        — 

Begina  Maria  Pia   .• 4,250        —  700        — 

Castelfidardo 4,250        —  700        — 

San  Martino 4,250        —  700        — 

Affondatore 4,070        —  700        — 

II.  -^  Bateau-torpille. 

Pietro  Micca 522  tonneaux,  230  chevaux. 

III.  —  Avisos. 

Exploratore 1,080  tonneaux,  350  chevaux.* 

Messaggiere 1,080        —  350        — 

Cristof oro-Colombo 2,290        —  500        — 

Staffetta 1,511        —  300        - 

Rapido 1,450        —  320        - 

IV.  —  Bateauz-écoles. 

Maria  Adélaïde 3,459  tonneaux,  600  chevaux. 

VitioriO'Emanuele 3,415        —  500        — 

Caracciolo 1,578        —  300        — 

Cmà  di  Napoli 3,733        —  500        — 

Città  di  Genova 3,733        ~  500        — 

V.  —  Navires  de  service  local.  - 

Sentinella 265  tonneaux,  60  chevaux. 

Guardiano 265        —  60 
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TI.  —  navires  hors  tjrpes  (cuirasséB). 

MeMina 3.M 

Conte-Verde 3,932 

Varese 2,000 

Terriblle 2,T0O 

Formidabile S,700 

TII.  —  Corvettes. 

Garibatdi 3,444  t< 

YUlor  Pisani 1,578        — 

TIII.  -  Navires  a  hâlice. 

Veloce.  . -  .  274  tonneau: 

Ardita 274        — 

Confienztt 262         — 

Vedetla 792        — 

Evropa 2,300        — 

■  Conte  Cavour 1,870         — 

Dora ■.  .  .  .  1,100        - 

Wailùngton 1,400        — 

Calalafimi 2G9        — 

Scilla 1,050        — 

Carrtdi 1,050         — 

.Jtfaire 137        — 

Murano 137          — 

Gorgona 192        — 

ftcftio 191        — 

Tino 192 

Tremili 192         - 

MarilHmo 192         — 

Citerne  n'  V 2C2        — 

Citerne  no2 215         — 

IX.  —  Kavires  â  aubes. 

Gooemolo. .  ,  . 

Guiscardo .■ 1,400 

Ettore  Fieramoica 1,400 

Arehimede 1,306 

Avlhion 500 

Garigliano 330 

Sirena 35i 
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Sesia 334  tonneaux, 

Baleno 195         — 

Luni 151         — 

Laguna 130        — 

Giglio 25         — 

Rondine 158         — 

San  Paolo 84         — 
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120  chevaux. 

70  — 

46  - 

40  - 

60  - 

60  - 

20  - 


VII.  —  TUEQUIE. 

La  Turquie  possédait,  en  1876,  15  bâtiments  cuirassés 
prêts  à  prendre  la  mer,  2  sur  le  point  d*être  achevés  et 
2  en  construction.  Il  existait,  en  outre,  sur  le  Danube  et 
sur  le  lac  de  Scutari,  14  monitors. 

Ces  15  bâtiments  se  divisaient  en  frégates  et  en  corvettes, 
toutes  armées  de  canons  Armstrong.  Les  frégates  étaient  : 


Tonneaax.  Chevaux.  Canons. 


Massudieh,  cuirassé  de  [*^  rang. 
Menduliieh,  id. 

Ausrettiehj  id. 

Azizieh,  cuirassé  do  2«  rang.   .  . 

Mahmudieh,         id.     ^        .  .  . 

Osmanieh,            id.              .  .  . 

Orhanieh,             id.              .  .  . 


Enfin,  l'ancienne  frégate  égyptienne  : 

Aschar-i-Tefzik  (achetée  5,250,000  fr.)  .  .  . 

Chacune  de  ces  frégates  avait  de  250 
Les  autres  cuirassés  étaient  : 

Makadem-HuiVj  cuirassé  de  station 

Feth'i'Bulend,  id. 

Idiladieh,  id. 

Avni  Illah,  id. 

Main-i-Zafer,  id. 

Aschar-ChefUet,  id. 

Neduh-im-iSchejfkef,  id. 


9, 1 40 

7,200 

21 

9,140 

7,200 

21 

9,140 

7,200 

18 

6,400 

3,050 

16 

6,400 

3,050 

16 

6,400 

3,050 

16 

6,400 

3,050 

16 

5,687 

3,568 

8 

à  300  hommes. 

2,760 

3,250 

4 

2,700 

3,250 

4 

2,228 

300 

5 

2,400 

400 

4 

2,400 

400 

4 

2,046 

350 

5 

2,046 

350 

5 
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Tonneaux.  Cheyaux.  Canons. 

Luft-i-Dchelik ,  canonnière   à   tourelles, 

pour  la  mer,  déplacement 1,771       200       5. 

Hjfs  e  Rahman,  canonnière  à  tourelles, 

pour  la  mer,  déplacement !    1,771       200       5 

Tous  ces  navires  avaient  de  120  à  160  hommes  d'é- 
quipage. 

A  cette  flotte,  il  faut  ajouter  les  bâtiments  à  hélice  que 
voici  : 

3  vaisseaux  de  ligne,  servant  de  transports  et  armés  ensemble 
de  254  pièces  de  canon  ; 

5  frégates  portant  208  canons  ; 

7  corvettes,  propres  au  service  actif,  soit  comme  navires  de 
guerre,  soit  comme  transports,  et  portant  100  canons  ; 
-  4  schooners,  bons  pour  le  service  des  ports  (16  canons); 

6  yachts  et  II  avisos,  bons  pour  faire  la  croisière  (16 canons). 

Viennent  ensuite  les  bâtiments  à  aubes  suivants  : 

4  corvettes,  dont  2  pour  le  service  des  transports  et  2  pour 
faire  la  croisière  (16  canons  au  total)  ; 

3  grands  yachts  à  employer  comme  croiseurs  (8  canons  au 
total)  ; 

3  petits  yachts,  servant  d'avisos,  et  22  avisos,  quelques-uns 
fort  vieux  (au  total,  64  canons). 

La  Turquie  possédait,  en  outre,  5  navires  de  transport 
à  2  et  à  3  canons,  et  pouvait  disposer  de  29  bâtiments  ap- 
partenant à  diverses  sociétés  de  navigation,  bâtiments  en 
partie  fort  puissants. 

En  ajoutant  à  cette  statistique,  qui  représente  ce  que  la 
marine  turque  avait  d'immédiatement  mobilisable,  une 
cinquantaine  de  navires  employés  dans  les  ports  à  divers 
usages,  on  arrive  à  un  total  de  130  navires  armés  de  631 
canons,  avec  un  effectif  de  28,462  hommes. 


»»'■ 
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Vni.—  GRÈCE. 

La  flotle  grecque  se  composait  de  i  frégates  cuiras- 
sées, 1  yacht  royal,  7  vapeurs  à  hélice  et  H  navires  à 
voiles. 


IX.  —  DANEMARK. 

L'effectif  de  la  flotte  danoise  se  montait  à  33  bâtiments; 
savoir  : 

I.  —  BAUmenU  cuirassés. 

2  frégates 2,960  chevaux,  42  canons. 

3  batteries  flottantes 3,930       —         7     — 

2  navires  casemates 6,200       —        14     — 

II.  —  Bâtiments  non  cuirassés. 

3  frégates 3,200  chevaux,  78  canons.. 

3  corvettes 2,200       —        38     — 

6  schooners 4,570       —        20      — 

12  chaloupes,  canonnières  en  fer.  .    2,300       —        17     — 
3  vapeurs  à  roues 1,530       —       27     — 

34  bâtiments.  26,890  chevaux,  243  canons. 


X.  —  HOLLANDE. 

La  Hollande  avait  87  navires  à  flot  subdivisés  comme  suit 

I.  —  Bâtiments  cuirassés. 


l  bélier  à  2  tourelles 
l  id. 


Chevaox. 

Canoni, 

600 

4 

400 

4 
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Chevaux.  Canons.' 

4  béliers  à  1  tourelle 400  =  1,600  8 

1  monitor  de  1'°  classe  à  éperon 160  2 

6  monitors  de  2*    id.           id 140=    840  12 

5  id.       de  3»    id.           id 140=    700  10 

2  canonnières 100=    200  4 

II.  —  Bâtiments  en  fer,  non  cuirassés. 

15  canonnières 30=  450  15 

1  bateau-torpille 30          »  » 

III.  —  Bâtiments  à  vapeur. 

1  Frégate  à  hélice 400  51 

2  croiseurs  à  hélice,  en  fer,  doublés  de  bois.  450=    900  12 

5  bâtiments  à  hélice,  de  1«  classe  (bois).  .  280=1,400  140 
4  id.  id.  2e  id.  .  .  250=1,000  132 
4       id.                id.           3e           id.          .".  140=    560  64 

3  id.                id.           4«           id.          .  .    90=    270  39 

1  bâtiment  à  vapour,  à  roues 300  6 

IV.  ~  Station  navale  des  Indes  orientales. 

2  bâtiments  à  roues,  de  2»  classe  (composite).  220=    440  12 

4  id.                  3e    id.            id.         200=    800  16 

6  •  id.  3e  id.  id.  100=  600  24 
4  bâtiments  à  hélice  de  4e  classe  (bois).  .  .    80=    320  64 

10                  id.                      id.      (composite)    90=    900  30 

1  transport  à  roues 220  2 

4  bâtiments  divers »  » 


87  bâtiments 13,060  651 


XI.  —  ESPAGNE. 

La  flotte  de  TEspagne  était  forte  de  128  bâtiments  ainsi 
répartis  : 

I.  —  Navires.de  l^e  classe. 

6  frégates  cuirassées 3,900  chevaux,  105  canons. 

10  frégates  à  hélice 5,380        -        413      —  . 

2  vapeurs  à  roues 1,000       —         32      — 


I  J»   ' 
1-^  ♦ 
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II.  —  Navires  de  1^  classe. 


I             lÔ  vapeurs  à  roues 3,130  chevaux,  48  canon?. 

I              10  navires  à  hélice J,920        -  47       - 

2  transports  à  hélice 600        —           » 

III.  —  Navires  de  3«  classe. 

16  navires  à  hélice 1,660  chevaux,  39  canons. 

35  canonnières 1,400        —  35       — 

7  vapeurs  à  aubes 867        —  13       - 

4  transports  à  hélice 530        —           »       — 

2  vapeurs    (service    hydrogra- 

phique)   •  .  .  .  310        -           4       - 

19  (ifuerzas  sutiles  >> 464        —  19       — 

3  vaisseaux-écoles »          —  54       — 

2  navires  à  voiles »          —           »       — 

128  bâtiments 21,161  chevaux,  809  canons. 


XII.  —  PORTUGAL. 

Les  armements  du  Portugal  s'élevaient  à  24  bâtiments, 
dont  voici  le  détail  : 


Hommes 
d'équipage. 


Canons. 


Cuirassé Vasco  da  Ganta 169  5 

/  Estephania 335  21 

\  Bartholomeo  Dias 287  19 

Corvettes   à   va-  '  Duque  da  Terceira 1225  19 

peur j  Rainha  de  Portugal 204  8 

Sa  da  Bandeira . 204  13 

Mindello 204  8 

Tejo 94  2 

Douro 92  2 

Canonnières  à  va- ^^  Tamega 97  5 

peur ]  Rio  Lima 96  1 

Camoes 33  2 

Sado 97  5 
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Hommes      ^ 
d'équipage.  ^«"<*"*- 

iTéti 18  r 

Vapeurs |  Sena 18  l 

(  Quelimane ,33.  1 

Transports  à  va-  j  Africa.  . lU  2 

peur I  ïndia , 93  2 

Frégate  don  Fernando,  école 

Navires  à  voiles.  \    d'artillerie 112  25 

Transport,  Martinho  de  Mello       75  2 

Argus]  .  uai,>û  ^      ^^  ^ 

Pourleservice(le|Z2^wcej  **  "®^^^^ /      69  2 

la  douane  .  .  .  i  Yacht  Algarve)  -       i  i      28  I 

Cutter  Ligeiro]'^ '^^^^^^'  ''  i      28  l 


2,791         150 


XIII.  ~  SUEDE. 

La  marine  suédoise  étant  peu  connue,  nous  croyons 
utile  de  reproduire,  d'après  la  Revm  maritime  et  coloniale^ 
la  liste  de  sa  flotte  en  1876. 

I.  —  Navires  à  vapeur. 

CUIRASSÉS. 

Honltors.  —  John  Ericsson  :  2  canons  à  âme  lisse ,  modèle 
américain,  de  324  millimètres;  cuirasse  de  la  tourelle,  223  mil- 
limètres; vitesse,  6n,5  à  7  nœuds. 

Thordon  :  2  canons  culasse  rayés  de  205  millimètres.  Môme 
vitesse,  môme  épaisseur  de  cuirasse  que  le  précédent. 

Tyrfing  :  Semblable  au  précédent. 

Loke  :  2  canons  culasse  rayés  de  205  millimètres;  cuirasse 
de  150  millimètres  au  fort  et  de  125  millimètres  dans  les  autres 
parties;  vitesse,  8  nœuds. 

Canonnières.  —  Garmer  :  l  canon  bouche,  âme  lisse,  de  229 
millimètres;  cuirasse  de  127  à  64  millimètres;  vitesse,  5n,5. 

&tôld  :  1  canon  culasse  rayé  de  205  millimètres  ;  cuirasse  do 
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la  tourelle  :  devant,  184,  et  derrière,  82  millimètres;  vitesse, 
3»^75. 

Feuris  :  1  canon  culasse  rayé  de  205  millimètres;  cuirasse 
de  la  tourelle  :  devant,  229,  et  derrière,  87  millimètres;  vitesse, 
6  nœuds. 

Hildur  :  1  canon  culasse  rayé  de  205  millimètres  ;  cuirasse  de 
la  tourelle  :  devant,  308  millimètres,  sur  matelas  de  chône  de 
262  millimètres;  le  reste,  liO  millimètres  de  fer  sur  matelas 
de  262  millimètres  ;  vitesse,  8  nœuds. 

Gerda,  Vif,  Bjdm  :  Semblables  à  la  précédente. 

Berserk  :  Un  gouvernail  sur  l'avant;  du  reste  semblable  à  la 
Hildur. 

Salve  :  Gomme  la  précédente. 

Folke  :  Le  canon  peut  pointer  en  arrière  ;  d'ailleurs  sembla- 
ble à  la  Berserk. 

MON  CUIRASSÉS. 

Valssean.  —  Stockholm  :  6  canons  obusiers  de  178  millimètres 
et  60  canons  de  30  livres;  vitesse  à  la  vapeur,  6n,5. 

Frégate.  —  Vanadis  :  8  canons  culasse  rayés  de  140  millimè- 
tres; placés,  2  sur  le  pont  à  l'avant  et  à  l'arrière,  et  6  dans  la 
batterie;  8  canons  obusiers  de  164  millimètres;  vitesse,  ll«»,5. 

Corvettes.  —  Balder  :  4  canons  culasse  rayés  do  143  millimè- 
tres et  2  canons  de  30  livres  ;  vitesse,  12  nœuds. 

Gefle  :  1  canon  rayé  de  143  millimètres  ;  au  milieu  du  navire, 
6  canons  rayés  de  lU  millimètres,  et  derrière,  1  canon  obusier 
de  164  millimètres;  vitesse  9  nœuds. 

Thor  :  1  obusier  de  178  millimètres  et  4  canons  de  24  livres; 
vitesse,  9n,57. 

GanonnièreB.  —  Blenda  :  1  canon  culasse  rayé  de  235  milli- 
mètres; 1  canon  bouche  rayé  de  103  millimètres;  vitesse,  ll«»,5. 

Svensund,  Hochland,  Ingegerd^  Gunhild  :  Chacune  un  canon 
<ie  16  livres. 

Motala  :  1  canon  de  12  livres. 

Aslâg^  Astrid,  Sigrid  :  Chacune  l  canon  de  24  livres. 

Karlsund,  Alfhild  :  Chacune  un  canon  rayé  de  lll  milli- 
mètres au  milieu  du  navire.  —  La  vitesse  de  ces  10  dernières 
est  de  8  à  9  nœuds. 

II.  —  Navires  à  voiles. 

Frégate.  —  Eugénie  :  4  obusiers  de  164  millimètres  et  32  ca- 
nons de  24  livres. 
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CorTottes.  —  Joséphine  :  4  obusiers  de  164  millimètres  et  20 
c..nons  de  30  livres. 

Norrkôping  :  4  obusiers  de  164  et  18  canons  de  30  livres. 

Af  Chapman  :  2  obnsiors  de  164  millimètres  et  22  canons  de 
24  livres. 

Lagerbjelke  :  16  canons  de  24  livres. 

Brick.  —  Nordenskjôld  :  10  canons  de  24  livres. 

Goélette.  —  Admirai  of  Pake  :  6  canons  de  12  livres  et  2  de 
3  livres. 

En  résumé,  la  (lotte  suédoise  se  composait  de  14  cui- 
rassés, dont  4  monitors  et  10  canonnières  ;  de  16  navires 
à  vapeur  (1  vaisseau,  1  frégate,  3  corvettes  et  11  canon- 
nières), et  de  7  navires  à  voiles,  c'est-à-dire  de  37  bâti- 
ments armés  d'environ  300  pièces  d'artillerie. 


XIV.  —  ÉTATS-UNIS. 

En  1876,  la  marine  américaine  avait  à  la  mer  146  bâti- 
ments ainsi  classés  : 

6  cuirassés  de  second  rang  .  .  12,261  tonneaux,    28  canons. 

4  id.         de  troisième  rang  4,275         —  16  — 

14  id.         de  quatrième  rang  7,268        —  28  — 

5  bateaux  cl  vapeur  de  lûr  rang  15,163        —  188  — 

29  id.            de  2«  rang  53,800        -  476  - 

30  id.            de  3«  rang  19,506         -  164  - 
G                 id.            de  4»  rang  3,143        -  4  - 

27  remorqueurs  de  4«  rang.  .  .  4,729        —  6  — 

2  bateaux-torpilles 749         —  1  - 

4  bâtiments  à  voiles  de  2«  rang  10,700     ^  —  36  — 

15  id.           de  3®  rang  15,919     *  —  188  - 
4                  id.           de  4»  rang  2,644        —  5  — 


146  bâtiments  de 150,157  tonn.,     1,140  canons. 


MATÉRIEL.  —  ARMEMENTS. 


157 


XV. —  BRESIL. 

Le  Brésil  possédait,  en  bâtiments  à  vapeur  : 

CheTaui.  Canons. 

19  navires  cuirassés 7,060  73 

IJrégate 350  12 

S'corvLttes 1,670  61 

23  canonnières 1,067  47 

7  tratisports 1,880  » 

Et  en  bâtiments  à  voiles  : 

1  corvette ■  22 

2  brick  et  petit  navire »  15 

61  bâtiments  de 12,027  230 


Hommes 

d'équipige. 

1,381 
169 

1,303 
933 
181 


25 
144 

4,136 


XVI.  —  CHILI. 

La  marine  chilienne  se  composait  des  navires  dont  les 
nomssuivent  : 

Tonneaux.    Canons.    Chevaux. ,,,  ®™"'®' 

«1  équipage. 

Amiral  Cochrane 2,032  6  1,000  264 

O'Higgins 1,101  7  300  161 

Chacabuco 1,101  7  300  161 

Esmeralda .  854  12  200  181 

Magellan 772  4  300  135 

Ahtao 1,051  5  300  146 

Covadonga 412  2  140  104. 

Ancud 500  1  134          52 

Tolten. 240  >.  100          37 

fndependencia 354  «  120          29 

Valdivia 738  »  320          39 

Thalaha 940  »  »            21 

Totaux 10,095       "44       3,214     1,330 
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n.—  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 


Considérations  générales.  —  I.  La  cuirasse  et  le  canon.  —  II.  Le  décui- 
rassement.  —  II(.  Le  navire  de  combat. —  lY.  Programme  de  VInstitu- 
tion  of  the  naval  Arehitecta' -pour  ISIQ.  —  V.  France  :  Bâtiments  cons- 
truits et  lancés  en  1876:  \e Redoutable ;\e  Colbert;le  Trident;  le  Richelieu; 
le  Tonnerre;  la  Tempête;  le  Tourville;  le  Duquesne;  le  RigauU  de  Oe- 
nouilly;  le  Bouvet;  le  Bisson;  V  Annamite;  la  (7arat7ane  ;  condamnation  du 
Napoléon,  du  Bruix  et  de  la  Souris.  —  VI.  Angleterre  :  VInfiexible;  le 
Dreadnought;  le  Minotaur  ;  VAlexandra;  le  Thunderer;  le  Téméraire  i 
VAgamemnon;  le  Nelson;  le  Northampton;  le  Shah  ;  les  corvettes  en  acier  : 
Cornus f  Champion,  Caryaford,  Cleopatra,  Curaçao  et  Conqueat  ;  la  Boa- 
dicea  ;  VOpal  ;  la  Tourmaline;  le  Rover  ;  la  Turquoise  ;  VEmerald  ;  le  Wild- 
Swan;  VOsprey  ;  la  Bacchante;  le  Griffon  ;  le  Mercury  ;  VIris  ;  VOrontes  ; 
les  canonnières  :  Médina,  Medvoey^  Sahrina,  Spey,  Tayei  Tees  ;  le  Fla- 
mingo;  le  Vesuvius.  —  VII.  Allemagne  :  la  Preussen;  le  ^Friedrich  der 
Grosse  ;  le  Grosser  Kurfûrst;  la  Wespe  ;  le  Leipzig  ;  le  Sedan;  la  Freya  ; 
le  Hohenzollern  ;  les  canonnières  blindées  pour  le'  Rhin  :  le  Ziethen  et  le 
î7Wan.  —  VIII.  Russie  :  le  Pterre-Ie-Gfrand;  le  Djiguit;  le  Vice- Amiral 
Popoff,  —  IX.  Autriche  :  bateau-torpille  ThornycroflFt  ;  le  Maros,  — 
X.  Italie  :  le  Duilio\  le  bateau-torpille  ;  le  Pietro-Micca,  — XI.  Turquie. — 
XII.  Danemark  :  VHelgoland.  —  XIII.  Hollande  :  le  Koning  der  Nederlan- 
den.  —  XIV.  Suède  :  transformation  de  la  flotte  suédoise.  —  XV.  Portu- 
gal :  le  Vaseo  da  Gama. 


Considérations  générales.  —  S'il  n'était  témé- 
raire d'assigner  un  terme  aux  progrès  de  l'art  naval, 
comme  à  ceux  de  toute  science,  il  semble  qu'il  serait 
permis  de  dire  que  l'année  1876  a  atteint  le  terme 
suprême.  En  architecture  navale,  VInfiexible,  le  ïiedou- 
table,  \eDidlio;  en  artillerie,  le  canon  de  100  tonnes, 
paraissent  marquer  comme  la  limite  extrême,  le  necplus 
ultra  des  possibilités.  Non  que  le  génie  humain  soit  inca- 
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;>able  d'imaginer  des  engins  plus  gigantesques  encore  ou 
l'industrie  de  les  *  exécuter  ;  mais  nous  pensons  qu'une 
pareille  exagération  dans  les  dimensions  est  une  illusion 
dont  il  faudra  revenir  tôt  ou  tard.  Illusion  au  point  de 
vue   technique,  car   avec   les  lourdes  cuirasses  et  les 
monstrueux  canoft  dont  on  les  charge,  les  navires  per- 
dent deux  qualités  maîtresses,  la  vitesse  et  Tagilité  d'évo- 
lution ;  illusion  financière  surtout,  car  c'est  par  millions 
qu'il  faut  compter  pour  la  construction  de  ces  nouveaux 
navires  de  guerre  qu'une  simple  avarie  de  gros  temps  ou 
qu'un  seul  projectile  peut  faire  couler  à  fond  en  quelques 
minutes.  Un  jour  viendra,  nous  en  sommes  convaincu, 
où  l'on  reconnaîtra  qu'ingénieurs  et  artilleurs  se  sont 
acharnés,  dans  leurs  polygones,  sur  la  terre  ferme,  à  une 
lutte  théorique  dénuée  de  toute  sanction  expérimentale, 
et  qu'ils  n'ont  peut-être  pas  assez  tenu  compte  des  véri- 
tables conditions  de  la  guerre  où  mille  imprévues  exer- 
cent une  si  grande  influence. 

Pendant  longtemps,  le  navire  de  combat  a  été  consi- 
déré comme  devant  se  borner  au  rôle  de  porte-canons, 
ayant  pour  objectif  de  percer  la  muraille  de  fer  de  son 
adversaire,  sans  laisser  entamer  la  sienne.  En  un  mol, 
opposer  d'épais  blindages  à  de  puissants  engins  de  péné- 
tration, et  réciproquement,  tel  est  le  problème  dont  la 
solution  s'est  imposée  parallèlement   aux  ingénieurs  et 
aux  artilleurs  de  la  marine.  Dans  le  combat  ardent  que  se 
sont  livré  la  cuirassse  et  le  canon,  la  victoire  est  restée 
jusqu'à  présent  acquise  à  ce  dernier.  De  sorte  que  les 
ingénieurs  n'ont  d'autre   ressource,  s'ils  ne  quittent  le 
terrain  sur  lequel  a  été  circonscrite  la  défense  navale, 
que  de  charger  les  flancs  du  navire  de  masses  de  fer 
énormes.  Mais,  outre  que  cet  expédient  aurait  pour  încon- 
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vénient  capital  de  neutraliser  les  qualités  nautiques,  il 
n'aurait  pas  même  l'avantage  d'assurer  une  impénétra- 
bilité complète,  car  les  artilleurs  ne  seront  pas  en  peine 
de  fabriquer  un  canon  capable  d'avoir  raison  des  blin- 
dages les  plus  épais.  Ce  n'est  pas  du  côté  de  l'artillerie 
que  les  moyens  font  défaut.  • 

Force  sera  donc  aux  ingénieurs  d'imaginer  d'autres 
dispositions  que  le  seul  cuirassement,  pour  déjouer  la 
Supériorité  du  canon.  Trouveront-ils  leur  salut  dans 
l'éperon,  dans  le  bateau-torpille,  dans  le  plongeur,  fort 
de  son  invisibilité  et  abrité  par  une  muraille  d'eau? 
Auront-ils  recours  à  un  système  de  carapace  à  plans  in- 
clinés déjouant  le  tir  normal  et  faisant  dévier  le  projec- 
tile sur  la  cuirasse  sans  la  pénétrer  ?  Cherchera-t-on  la 
solution  du  problème  dans  le  développement  des  qualités 
nautiques,  et  verrons-nous  succéder,  au  lourd  cuirassé 
l'agile  et  rapide  manœuvrier,  terrible  par  sa  mobilité  et 
la  soudaineté  de  ses  coups?  Ou  bien  est-il  permis  de 
croire  que  la  construction  navale,  rompant  avec  les  tra- 
ditions qui  ont  été  sa  règle  jusqu'à  ce  jour,  trouvera  sa 
nouvelle  voie  dans  l'application  générale  du  système  cel- 
lulaire imaginé  par  sir  Elliot,  système  destiné  à  localiser 
les  voies  d'eau  produites  par  le  passage  du  projectile  à 
travers  la  coque  du  navire  et  réduisant  le  rôle  du  blindage 
à  la  protection  des  parties  essentielles,  telles  que  les 
soutes  à  munitions,  les  chaudières,  les  batteries,  etc...? 
Qui  saurait  le  dire?  Le  champ  des  hypothèses  est  vaste, 
mais  c'est  vraisemblablement  dans  cet  ordre  d'idées  que 
la  défense  navale  devra  chercher  les  moyens  d'inaugurer 
une  ère  nouvelle,  car  à  l'heure  qu'il  est,  on  ne  peut  nier 
que  la  théorie  du  cuirassement,  telle  qu'elle  a  été  pra- 
tiquée, a  abouti  à  une  impasse. 
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I.  La  cuirasse  et  le  canon.  —  Il  règne,  dans  toutes 
les  marines,  une  grande  incertitude,  une  grande  indéci- 
sion,  en  matière  de  constructions  navales.  L'Angleterre 
elle-même,  qui  est  depuis  longtemps  en  possession  d'une 
supériorité  incontestable,  hésite  et  tâtonne.  Les  types 
les  plus  variés  et  les  plus  ingénieux  se  succèdent  sur 
ses  chantiers,  mais  aucun  ne  s'est  encore  imposé  par 
des  qualités    d'ensemble.    En  France,  notre  corps  des 
officiers  du  génie  maritime,  qui  jouit  à  juste  titre  d'une 
réputation  universelle  de  science  et  de  sagacité,  fait  tous 
ses  efforts  pour  arriver  à  fixer  le  type  définitif  du  cuirassé. 
C'est  qu'il  n'est  pas  de  problème  aussi  difficile  à  résoudre, 
aussi  complexe  dans  ses  termes  que  celui-là.  Nombreux 
sont,  en  effet,  les  desiderata  auxquels  est  obligé  de  satis- 
faire le  constructeur,  pour  faire  du  navire  à  la  fois  un 
transport  capable  de  naviguer  avec  sécurité  et  rapidité, 
d'évoluer  avec  agilité,  d'embarquer  le  plus  de  combusti- 
ble, de  vivres,  de  munitions  et  de  personnel,  de  porter 
l'artillerie  la  plus  redoutable  et,  en  même  temps,  d'offrir 
le  moins  de  prise  possible  aux  coups  d'un  adversaire. 
A  ce  point  de  vue,  la  tâche  de  l'ingénieur  est  bien  autre- 
ment compliquée  que  celle  de  l'artilleur,  dont  les  études 
embrassent  un  cercle  moins  étendu  et  se  réduisent,  en 
somme,  à  une  question  d'augmentation  dans  la  propor- 
tion des  calibres,  d'amélioration  de  la  composition  chi- 
mique des  poudres,  dans   l'investigation  d'un  système 
d'affût  et  d'obturation  hermétique  des  culasses. 

Le  rôle  de  l'ingénieur  est  bien  plus  ingrat,  si  l'on  peut 
dire. 

En  effet,  tandis  que  l'artilleur  est  depuis  longtemps  en 
pleine  possession  de  la  force  balistique,  de  la  puissance 
destructive,  qu'il  peut  la  modérer  à  son  gré,  l'augmenter 
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ou  )a  dimiDuer  suivanl  les  résistances  qu'on  lui  offre  â 
vaincre  ;  tandis,  en  un  mot,  qu'il  n'a  qu'à  démolir,  l'in- 
génieur, lui,  doit  non-seulement  se  préoccuper  de  réunir 
contre  l'attaque  les  meilleures  conditions  de  stabilité  et 
de  solidité  dans  la  construction  de  son  navire,  mais  il 
doit  songer  encore  à  doter  le  type  qu'il  crée  de  toutes  les 
qualités  qui  peuvent  lui  assurer  une  force  offensive  maxi- 
ma.  Des  deux  éléments  qui  constituent  l'art  militaire 
dans  son  ensemble,  l'attaque  et  la  défense,-  l'artilleur,  on 
le  voit,  n'a  à  se  préoccuper  que  de  la  première,  tandis 
que  l'ingénieur,  par  une  sorte  d'action  réflexe,  doit  tenir 
compte  de  l'une  et  de  l'autre, 

II.  Le  décnirassement.  —  Ces  considérations  théo- 
riques, qui  précisent  la  situation  réciproque  de  l'arlillerie 
et  de  la  construction  navale,  expliquent  pourquoi  le  canon 
a  pu  prendre  facilement  une  avance  aussi  considérable. 
Les  ingénieurs  ne  pourraient  lutter  avec  quelque  avan- 
tage contre  ce  redoutable  champion  que  s'ils  se  décidaient 
â  sacrifier  complètement  la  vitesse.  Car  il  n'y  a  pas  de 
milieu  :  pour  augmenter  la  puissance  militaire  d'un  navire 
h  l'aide  de  canons  et  de  blindages,  il  faut  augmenter 
son  déplacement  et  son  poids,  les  deux  éléments  les  plus 
contraires  Si  la  vitesse.  Mais  la  vitesse  est,  dans  certains 
cas,  une  arme  trop  utile  et  trop  puissante  pour  qu'on 
puisse  songer  h  s'en  passer.  Bien  au  contraire,  la  guerre 
de  course  paraissant  devoir  se  substituer  à  la  guerre 
d'escadre,  c'est  devenu  plus  que  jamais  une  nécessilé 
impérieuse  de  donner  à  celte  qualité  essentielle  tous  les 
développements  possibles. 

Il  pourrait  donc  se  faire,  car  les  extrêmes  se  touchent, 
que  de  guerre  lasse,  devant  l'impossibilité  de  résister 
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au  canon,   les  ingénieurs  changeassent  de  méthode  et  se 
missent  en  quête  des  moyens  les  plus  propres  h  opposer 
aux  projectiles,  non  plus  la  résistance  maxima,  mais  la 
résistance  miniraa,  en  cherchant  surtout  h  prévenir  les 
terribles  effets  des  voies  d'eau  et  des  éclats.  C'est  le  prin- 
'  cipe  inauguré  par  le  système  des  cloisons  étanches  et 
prôné  par  les  partisans  du  décuirassement.  Cette  théorie 
qui,  comme  toute  mesure  énergique,  peut  paraître  auda- 
cieuse et  téméraire,  a  été  soutenue  en  France  avec  un 
grand  talent  par  un  des  officiers  généraux  les  plus  distin- 
gués de  notre  marine,  M.  le  vice-amiral  Touchard.  Dans 
une  brochure  (*)  publiée  en  1872,  l'éminent  marin  s'est 
attaché  à  démontrer  que  le  navire  d'escadre,  navire  de 
mer  maté  et  cuirassé,  tel  qu'on  l'avait  conçu  jusque-là, 
ne  comportait  pas  et  ne  pouvait  pas  comporter  une  pro- 
tection suffisante  de  l'artillerie,  c'est-à-dire  une  épais- 
seur suffisante,  de  la  cuirasse  destinée  à  protéger  l'arlil- 
lerie  ;  que  dès  lors  cette  cuirasse,   au  lieu   d'être  une 
protection,  devenait  un  danger  et  que  le  meilleur  moyen, 
sinon  le  seul,  de  conjurer  ce  danger,  était  de  supprimer 
la  cuirasse,  —  de  décuirasser,  pour  employer  le  mol. 
«  Il  s'agit  de  savoir,  disait-il,  si  nous  allons  continuer  à 
construire  des  navires  de  9  à  10,000  tonneaux  de  dépla- 
cement, des  navires  de  98  mètres  de  longueur;  de  savoir 
si  nous  allons  consacrer  à  chacun  d'eux  10  à  11  millions 
et  livrer  à  l'inconnu  de  la  guerre  sous-marine  ces  coû- 
teux engins  que  la  torpille  pourra  détruire  d'un  seul  coup; 
ou  bien  si,  désertant  cette  voie  ruineuse,  il  ne  serait  pas 


(')  La  Question  du  décuirassement,  par  M.  le   vice-amiral 
Touchard.  Paris,  Paul  Dupont,  1872. 
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à  la  fois  plus  habile  et  plus  prudent  de  renoncer  dès  à 
présent  à  une  protection  inefficace  et  partant  dangereuse. 
Cette  question,  beaucoup  de  bons  esprits  en  France  et 
hors  de  France  l'ont  résolue  par  le  décuirassement. 

(c  Qu'on  veuille  bien  ne  pas  perdre  de  vue,  ajoutait-il, 
que  j'ai  pris  soin  de  définir  le  terrain  de  cette  étude.  11 
ne  s'agit,  je  le  répèle,  que  du  navire  d'escadre,  de  la  quan- 
tité de  protection  et  de  l'artillerie  qu'il  comporte.  S'il 
s'agissait  du  garde-côte,  ce  serait  autre  chose » 

C'est  donc  bien  du  navire  de  mer  cuirassé  qu'il  s'agit. 
Au  lieu  du  réduit  cuirassé  renfermant  4  ou  6  canons  au 
plus,  l'auteur  voulait  une  batterie  de  bout  en  bout,  sans 
protection  latérale,  <l  Mais,  disâit-il  encore,  le  combat  en 
pointe  étant  admis  comme  conséquence  de  l'éperon  et 
comme  base  de  la  tactique  navale,  la  protection  longilu- 
dinale  s'en  déduit.  On  obtiendra  celle-ci  au  moyen  d'une 
traverse  cuirassée  à  l'avant  ou  par  toute  autre  disposition 
analogue.  :& 

M.  le  vice-amiral  Touchard  avait  fait  preuve  d'une 
grande  perspicacité,  et  il  est  juste  de  reconnaître  que  les 
faits  ont  en  partie  confirmé  ses  prévisions.  Dans  une 
seconde  brochure  (*)  parue  en  1876,  ce  marin  distingué, 
reprenant  sa  thèse  favorite,  se  plaisait  h  constater  que  les 
arguments  qu'il  invoquait  en  1872  subsistaient  tout  entiers. 

€  La  puissance  du  canon,  disait-il,  a  doublé,  et  la 
torpille  n'est  plus  cet  instrument  capricieux  et  délicat, 
cet  iustrument  à  portée  restreinte  dont  on  parlait  naguère. 
Sa  portée  s'est  accrue  et  s'accroîtra  peut-être  encore 


(')  Encore  la  question  du  décuirassement,  par  le  M.  vice-amiral 
ToDCHARD.  Paris,  Berger-Levrault,  1876. 
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son  champ  d'action  s'est  agrandi  ;  c'est  un  canon  sous- 
marin.  Quant  h  l'éperon,  ne  peut-on  pas  le  comparer, 
dans  le  navire  d'escadre,  à  une  gigantesque  baïonnette 
mise  en  mouvement,  j'ai  presque  dit  maniée,  par  une 
force  de  6,000  à  7,000  chevaux?  C'est  une  arme  qui  a 
fait  ses  preuves,  mais,  pour  en  assurer  l'efficacité,  il  faut 
que  le  navire  qui  en  est  armé,  qui  la  manie,  tourne  vite. 
Or,  le  nouveau  gouvernail  —  mû  par  l'appareil  Farcot  — 

est  un  puissant  auxiliaire  de  la  faculté  de  tourner  vite 

Si  j'avais  encore  l'honneur  de  siéger  dans  les  conseils  de 

la  marine,  je  dirais  :  —  Il  est  temps  de  prendre  un  parti, 

n'hésitons  plus,  n'attendons  plus,  car  l'heure  est  décisive 

et  il  va  dépendre  de  nous  que  le  temps  d'arrêt  imposé  à 

nos  constructions  navales  tourne  à  notre  avantage.  Deux 

voies  s'ouvrent  devant  nous  :  l'une,  c'est  la  voie  qui  nous 

a  conduits  de  la  Gloire  au  Redoutable;  l'autre,  c'est  celle 

que  j'ai  signalée  au  cours  de  cette  étude.  La  première  est 

une  voie  fermée,  sans  issue,  le  Redoutable  en  est  le  terme, 

le  nec  plus  ultra;  la  seconde,  c'est  la  voie  nouvelle  où 

personne  n'est  encore  entré,  mais  que  tout  le  monde  a 

aperçue  et  signalée,  c'est  la  solution  prochaine  que  tout 

le  monde  a  pressentie.  Mettons  en  chantier  quatre  navires 

d'escadre, .à  savoir:  deux  navires  raâtés  et  protégés  à  la 

flottaison  seulement,  mais  efficacement  protégés,  et  deux 

navires  sans  mâture  du  type  Dévastation.  La  construction 

en  fer  ne  demande  pas  les  longs  délais  de  la  construction 

en  bois;  construisons  donc  vite,  en  concentrant  dans  deux 

de  nos  ports  et  notre  outillage  et  notre  main-d'œuvre  la 

plus  habile.  Dans  ce  temps  de  transformations  rapides  les 

types  s'usent  vite,  et  les  navires  ont  vieilli  avant  d'être 

achevés;  c'est  ce  qui  est  arrivé  pour  les  divers  types  sortis 

de  nos  chantiers,  à  commencer  par  la  Gloire.  Construire 
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vite,  c'est  à  la  fois  possible  et  nécessaire  —  nécessaire 
surtout  —  car  c'est  à  ce  prix  que  nous  pouvons  racheter 
les  conséquences  d'un  chômage  forcé.  Je  dirais  encore  : 
Si  nous  repoussons  cette  solution  que  je  conseille  et 
que  j'invoque,  si  nous  reculons  devant  cette  initiative 
où  je  verrais  la  revanche  du  temps  perdu,  n'hésitons 
plus  du  moins  à  entrer  dans  la  voie  ouverte  par  l'exemple 
de  l'Angleterre,  de  l'Italie  et  de  la  Russie.  11  n'y  a 
de  possible  pour  le  présent  qu'un  seul  type  de  navire 
efficacement  protégé,  c'esl  le  cuirassé  sans  mâture, 
comme  V Inflexible  ^  le  Pierre-le-Grand  ^  ou  le  navire 
sans  nom  qui  s'achève  rapidement  sur  les  chantiers  de 
Castellamare  (').  Ce  navire,  nous  ne  l'avons  pas  encore, 
hâtons-nous  d'en  doter  la  flotte.  Ma  voix  serait-elle  en- 
tendue?... 5> 

On  ne  saurait  nier  que  le  système  du  décuirassement 
tel  que  l'entend  M.  l'amiral  Touchard,  et  complété  par  la 
construction  de  cloisons  étanches,  ne  puisse  avoir  du  bon 
contre  les  menaces  du  canon  et  surtout  des  torpilles, 
mais  il  ne  faudrait  pas  croire  non  plus  que  c'en  est  fait  du 
cuirassement  au  sens  absolu  du  mot.  Tant  qu'il  existera 
des  parties  vitales,  comme  les  chaudières,  la  machine,  les 
soutes  à  munitions  et  les  batteries,  au  travers  desquelles  le 
passage  d'un  seul  projectile  frappant  normalement,  peut 
amener  la  perle  instantanée  du  navire,  on  se  préoccupera, 
avant  toutes  choses,  de  les  mettre  à  l'abri  d'un  tel  danger 
et,  pour  ce,  le  fer  sera  encore  le  meilleur  protecteur. 
Non,  l'expérience  n'a  pas  prononcé,  ainsi  que  le  préten- 
dent certains  esprits  exagérés,  que  la  cuirasse  a  fait  son 


(*)  Le  DuiUo. 


MATÉRIEL.  —  CONSTRUCTIONS  NAVALES.    167 

temps  :  elle  a  fait  comprendre  seulement  que  son  rôle 
peut  être  relativement  amoindri  et  son  application  res- 
treinte. 

III.  Le  navire  de  combat.  —  Bien  des  causes,  nous 
l'avons  vu,  contribuent  à  la  difficulté  de  fixer  le^  type 
du  navire  de  combat  moderne.  En  dehors  de  ces  causes 
toutes  matérielles,  il  en  est  une  autre  d'ordre  moral  qui 
exerce  une  influence  considérable  :  c'est  la  manière  arti- 
ficielle, presque  factice,  dont  procèdent  malgré  eux  les 
ingénieurs.  Jusqu'à  présent  la  construction  navale  est 
partie  de  données  purement  théoriques  qui  n'ont  pas  été,  oji 
trop  rarement,  consacrées  par  l'expérience.  Sans  doute  la 
théorie  est  excellente  conseillère  :  elle  est,  dans  la  plupart 
des  sciences,  l'indispensable  guide  et  la  base  des  applica- 
tions pratiques,  la  condition  et  l'instrument  nécessaires  de 
l'étude  préalable.  Mais  encore  faut-il  que  ses  données 
soient,  de  temps  en  temps,  contrôlées  par  l'expérience^ 
pour  voir  si  l'on  ne  fait  pas  fausse  route,  si  l'on  ne 
s'exagère  pas  les  choses,  pour  savoir  si  les  dispositions 
techniques  que  l'on  adopte,  encore  que  praticables,  sont 
bien  réellement  pratiques.  Or,  c'est  précisément  ce  con- 
trôle de  l'expérience  qui  a  fait  défaut  aux  ingénieurs  de 
la  marine.  Et  par  expérience  nous  entendons  ici  la  cons- 
tatation des  qualités  ou  des  défauts  d'un  type  donné  de 
navire  dans  des  conditions  absolument  semblables  à  celles 
en  vue  desquelles  on  l'a  construit,  c'est-à-dire  l'épreuve 
du  combat  lui-même. 

Les  expériences  auxquelles  on  se  livre  dans  les  poly- 
gones ^t  dans  les  rades,  dans  des  conditions  normales, 
régulières,  avec  toutes  les  précautions  possibles,  si  bien 
faites  qu'elles   soient,   ne    sauraient  donner  une  idée 
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exacte  du  résultat  qu'on  peut  attendre  à  la  mer,  au  milieu 
d'une  foule  de  circonstances  qui  sont  autant  de  concou- 
rantes à  considérer.  Dans  une  matière  aussi  compliquée, 
où  les  éléments  qu'on  s'efforce  de  concilier  s'excluent 
souvent,  où  tout  se  pèse  :  le  vent,  le  temps,  l'état  de  la 
mer,  l'avantage  de  la  position  de  combat,  la  science,  le 
sang-froid,  le  courage  du  capitaine,  l'instruction  et  l'in- 
trépidité de  l'équipage,  etc.,  les  expériences  à  terre 
ferme,  dans  l'enclos  des  parcs  d'artillerie,  ne  peuvent 
avoir  qu'une  autorité  relative. 

Ce  qui  a  manqué  aux  ingénieurs,  c'est  l'occasion  de 
voir  comment  un  type  donné  s'est  comporté  dans  l'action, 
alors  qu'il  était  soumis  aux  nombreuses  influences  qui 
agissent  de  concert.  En  un  mot,  ce  sont  les  combats  na- 
vals avec  tous  les  enseignements  pratiques  qu'ils  com- 
portent qui  ont  fait  défaut  aux  ingénieurs. 

Dans  l'armée  de  terre,  les  officiers  peuvent  se  mettre 
à  l'œuvre  avec  un  objectif  déterminé,  parce  que  leurs 
études  théoriques  ont  été  contrôlées  à  la  lumière  des 
faits.  Il  y  a  eu ,  depuis  une  vingtaine  d'années ,  une 
succession  d'expériences  bien  échelonnées  :  la  guerre 
de  Grimée,  la  guerre  d'Italie,  les  campagnes  de  la  Prusse 
et  la  guerre  de  1870-1871,  qui  ont  dissipé  bien  des 
illusions  et  permis  de  i*ectifier  bien  des  erreurs.  Le  gé- 
néral peut  se  rendre  compte  de  la  manière  dont  se 
comportent,  sur  le  champ  de  bataille,  les  forces  dont 
il  dispose;  il  sait  comment  évoluent  ses  unités  tac- 
tiques, comment  fonctionnent  les  armes  spéciales;  il 
peut  apprécier  l'influence  du  fusil,  le  rôle  du  canon  ou 
de  la  cavalerie,  et  modifier  ses  plans  en  conséquence. 
Sachant  exactement  comment  opère  chaque  élément  à 
l'action,  il  a  une  base  pour  ses  combinaisons  stratégiques. 
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Il  agit  sur  un  terrain  qu'il  connaît,  avec  des  éléments  qu'il 
connaît. 

Il  en  est  tout  autrement  pour  la  marine  qui,  depuis  la 
transformation  radicale  qui  s*est  opérée  dans  son  matériel, 
n'a  eu  presque  aucune  occasion  qui  lui  permît  de  véri- 
fier l'exactitude  des  calculs  dei  ses  ingénieurs  et  la  justesse 
de  leurs  combinaisons  architectoniques. 

Aussi,  ce  n'a  été  qu'une  lutte  scientifique,  une  sorte  de 
rivalité  industrielle  entrfe  les  ingénieurs  et  les  artilleurs, 
lutte  dans  laquelle  le  canon  s'est  affirmé  avec  une  supé- 
riorité qui  a  peut-être  frappé  plus  que  de  raison  les  es- 
prits et  découragé  les  efforts  des  chercheurs.  Qui  sait  si 
celte  préoccupation  exagérée  du  canon  n'a  pas  détourné 
les  ingénieurs  d'un  autre  terrain  où  ils  auraient  pu  trou^ 
ver  de  puissants  moyens  de  lutter  avec  avantage?  Sans 
doute,  rien  n'est  désastreux  comme  un  boulet  frappant 
un  navire  dans  une  partie  essentielle.  Mais,  en  somme, 
combien  de  boulets  portent  juste,  combien  frappent  à  côté, 
dans  le  vide,  ou  dans  des  parties  peu  importantes.  Sur  le 
champ  de  bataille,  il  suffit  d'une  balle  frappant  au  cœur 
pour  mettre  immédiatement  le  soldat  hors  de  combat, 
mais  toutes  les  balles,  heureusement,  ne  portent  pas  la 
mort.  Blessé,  le  fantassin  peut  lutter  longtemps  encore  et 
envoyer  un  coup  mortel  à  son  adversaire.  Il  en  est  de  môme 
pour  le  navire. 

Le  canon  n'est  donc  pas,  en  fait,  un  engin  toujours  irré- 
sistible et  infaillible,  dont  les  qualités  offensives  du  navire 
ne  puissent  avoir  raison.  Car,  enfin,  n'est-ce  pas  aussi  un 
adversaire  redoutable  que  ce  bélier,  qui,  présentant  aux 
coups  de  son  rival  la  forme  fuyante  de  son  avant  muni 
d'un  éperon,  s'élance  sur  lui  de  toute  sa  vitesse,  lui  décoche 
un  coup  de  sa  pièce  d'avant,  l'éventre,  fait  machine  ar- 
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rière  et  le  laisse  couler  avec  tout  son  équipage.  Cette  puis- 
sance formidable  de  l'éperon  n'est-elle  pas  redoutable, 
cruelle  même  jusqu'à  la  barbarie? 

Nous  le  répétons,  c'est  ne  voir  qu'un  côté  de  la  ques- 
tion que  de  tout  subordonner  au  canon.  Et,  à  notre  avis, 
c'est  à  la  façon  absolue,  abstraite  dont  a  été  posé  le  pro- 
blème qu'il  faut  attribuer,  en  grande  partie,  l'obscurité 
qui  en  voile  la  solution.  Le  navire  avec  sa  cuirasse  a  été 
trop  exclusivement  considéré  au  'point  de  vue  balistique, 
abstraction  faite  des  qualités  d'offensive  très-réelles  qu'il 
possède,  et  qu'il  est  du  ressort  de  la  tactique  de  mettre 
en  œuvre.  On  n'a  vu  en  lui  qu'une  cible' passive  battue  en 
brèche  par  l'artillerie  et  incapable  de  lui  résister;  on  a 
trop  oublié  que  lui  aussi  avait  de  l'artillerie  et  que,  par 
conséquent,  l'égalité  des  chances  entre  l'attaque  et  la  dé- 
fense était  rétablie.  Au  lieu  de  se  placer  à  ce  point  de  vue 
positif  qui  consiste  à  opposer  un  navire,  dans  son  ensemble, 
avec  tous  ses  engins  d'offensive  et  de  défensive  (artillerie, 
éperon,  cuirasse),  à  un  autre  navire  muni  des  mêmes  élé- 
ments, on  a  localisé  la  lutte  en  une  sorte  de  combat  sin- 
gulier, de  duel  en  champ  clos  entre  le  canon  et  la  cuirasse. 
On  a  fait  de  l'industrie,  de  la  métallurgie,  et  non  de  la 
science  militaire.  En  fin  de  compte,  il  n'y  a  rien  eu  de 
changé  :  on  a  modifié,  il  est  vrai,  les  deux  termes  du  rap- 
port, canon  et  cuirasse,  on  a  modifié  les  proportions,  mais 
on  n'a  rien  changé  au  rapport  lui-même,  au  fait  fonda- 
mental, inéluctable  de  la  supériorité  du  canon.  Et,  c'est 
logique,  car  l'offensive  a  toujours  eu  le  dessus  sur  la  dé- 
fensive. N'en  était-il  pas  de  même  avec  les  anciens  navires 
de  bois?  Est-ce  que  la  pierre  de  la  fronde,  la  flèche  de 
l'arbalète,  la  balle  du  fusil,  le  boulet  ou  l'obus  du  canon 
n'ont  pas  toujours  réuni  en  faveur  de  l'offensive  plus  de 


MATÉRIBL,  CONSTRUCTIONS  NAVALES.    171 

chances  de  succès  que  la  peau  du  sauvage,  le  bouclier,  la 
cotte  de  mailles,  la  cuirasse  du  guerrier,  les  murailles  des 
fortifications,  en  ont  pu  opposer  en  faveur  de  la  défensive? 
Les  moyens  de  l'offensive  ne  sont-ils  pas,  en  définitive, 
rinstrument  de  la  victoire?  L'histoire  ne  nous  apprend- 
elle  pas  que  plus  l'avance  de  l'offensive  sur  la  défensive 
s'est  accentuée  par  suite  du  perfectionnement  des  armes, 
moins  on  s'est  préoccupé  de  résister  aux  engins  de  l'offen- 
sive ?  Aujourd'hui  que  la  puissance  de  pénétration  des 
armes  à  feu  est  si  considérable,  on  ne  songe  plus  à  leur 
opposer  de  résistance.  C'est  par  des  combinaisons  straté- 
giques, lesquelles  ont  uniquement  pour  but  d'assurer,  h 
un  moment  donné  et  sur  un  point  donné,  la  prédominance 
de  ses  moyens  d'offensive,  que  le  général  essaie  de  vaincre 
son  adversaire  ;  et  c'est  lorsqu'il  a  réussi  a  assurer  la  pré- 
dominance de  cette  offensive  qu'il  y  a  victoire.  De  même, 
sur  mer,  le  rôle  de  la  tactique  consiste  à  faire  prédominer 
tous  les  moyens  d'offensive  que  possède  le  navire. 

Les  principes  ne  changent  pas.  Le  cuirassement  absolu 
est  donc  une  impasse,  et  le  cuirassement  limité  à  la  pro- 
tection des  parties  vitjales  du  navire  reste  la  seule  mesure 
conseillée  par  la  logique  des  faits. 

IV. — Programme  de  rinstitution  of  the  naval  Ar- 
chitects  pour  1876.  —  Nous  avons  essayé  d'exposer  aussi 
succinctement  que  possible,  dans  sa  portée  générale  et 
philosophique,  le  grand  problème  de  construction  navale 
dont  la  solution  est  à  l'élude -dans  toutes  les  marines.  Le 
cadre  restreint  de  ce  volume  nous  interdit  de  pénétrer 
dans  l'examen  de  nombreux  points  de  détail  qui,  bien  que 
moins  importants,  ne  laissent  pas  cependant  de  présenter 
un  certain  intérêt.^  Aussi,  nous  ne  pouvons  mieux  faire. 
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pour  donner  satisfaction  à  toutes  les  exigences,  que  de  re- 
produire le  programme  des  questions  spéciales  que  17ns- 
titulion  ofthe  naval  Architects  a  mises  à  l'étude  en  1876* 
Cette  nomenclature  constitue  une  sorte  de  synthèse  de 
l'état  actuel  de  la  science  des  constructions  navales. 

PROGRAMME. 

V  Construction  et  armement  des  navires  de  guerre; 

2°  Des  modifications  à  introduire  dans  les  constructions 
navales,  en  raison  de  l'emploi  des  torpilles  et  des  autres 
moyens  d'attaque  sous-marins  ; 

3°  De  la  marine  marchande  à  vapeur.  Son  prix  de  revient 
et  d'entretien.  Son  avenir; 

4°  De  la  préservation  des  carènes  contre  la  corrosion  et 
de  celle  des  cargaisons  contre  les  voies  d'eau  ou  autre  cause 
d'avaries; 

5°  Disposition  et  construction  des  cloisons  étanches. 
Manière  de  les  fixer  sur  les  murailles  des  navires  en  fer; 

6°  Mâture  des  navires.  Mâts  et  vergues  en  fer  ou  en  acier  ; 

7°  Ventilation  des  navires  par  des  moyens  naturels  ou 
artificiels.  Détails  et  installation  des  systèmes; 

8°  Du  nettoyage  des  cales  et  du  bon  entretien  des  fonds 
des  navires  ; 

9°  Machines  pouvant  être  employées  pour  économiser  le 
travail  dans  la  construction  des  navires; 

10°  Machines  pouvant  économiser  le  travail  à  bord  des 
navires  de  guerre  ou  de  commerce,  soit  au  point  de  vue 
du  chargement,  soit  à  celui  de  la  manœuvre; 

11°  Des  différents  systèmes  de  transmission  d'ordres  à 
bord,  télégraphiques  ou  autres; 

12°  Cales  de  construction.  Lancement  des  grands  bâti- 
ments ; 
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13°  De  l*état  présent  de  la  connaissance  de  la  force  et 
de  la  valeur  des  matériaux  servant  aux  constructions,  et,  en 
particulier,  de  remploi  de  l'acier; 

14°  Du  renforcement  des  navires  de  grandes  dimensions 
et  des  précautions  à  prendre  pour  assurer  leur  sûreté  à  la 
mer;  enfin,  de  l'allongement  des  navires; 

15**  De  l'ébranlement  communiqué  à  la  membrure  par 
les  machines  à  grande  puissance,  et  des  moyens  d'y  obvier; 

16°  De  l'intervention  législative  quant  à  la  construction, 
l'arrimage  et  l'armement; 

17°  Plans,  construction  et  jaugeage  des  yachts; 

18°  Docks  flottants,  bateaux-feux,  pontons,  etc.; 

19**  Des  navires  à  buts  spéciaux  :  pour  la  pose  des  câbles 
télégraphiques,  pour  les  passagers,  pour  le  transport  des 
bestiaux,  et  autres  ; 

20°  Des  vagues;  leur  hauteur,  longueur,  vitesse;  leur 
périodicité  et  leur  profil; 

2r  Navigation  à  vapeur.  Des  résultats  découlant  des  ré- 
centes améliorations,  telles  que  condensation  par  surface, 
surchauffe,  machines  composées  {compound)^  etc.  De  la 
valeur  particulière  de  chacune  de  ces  améliorations  et  des 
expériences  qui  en  ont  été  faites  ; 

S^''  Du  frottement  développé  dans  les  machines  marines 
de  différents  systèmes.  Différence  entre  la  puissance  en 
chevauxTvapeur  développée  dans  le  cylindre  et  le  travail 
utilisé  pour  la  propulsion  du  navire,  défalcation  faite  de 
la  force  employée  à  mettre  en  jeu  les  pompes  à  air,  pompes 
d'alimentation  et  autres  parties  mobiles  des  machines  ; 

23°  De  l'économie  dû  combustible  dans  les  machines 
marines,  avec  résultats  à  l'appui; 

24o  Systèmes  de  mise  en  train  et  de  renversement  de 
mouvement  pour  machines  marines  de  grande  puissance; 
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25°  Des  chaudières  marines  ; 

26°  De  l'usure  rapide  des  chaudières  marine? alimentées 
avec  l'eau  provenant  des  condenseurs  à  surface,  et  des 
moyens  d'y  remédier; 

27*  Propulseurs  de  systèmes  différents.  Étude  théorique 
et  d'après  l'expérience  ; 

28°  Innovations  dans  la  construcJion,  l'armement  et  le 
gréement  des  navires  ; 

29°  Innovations  dans  la  construction,  la  disposition  et 
autres  détails  des  machines  marines  et  des  propulseurs. 

Dans  la  re^vue  que  nous  allons  faire  des  principaux  na- 
vires de  guerre  construits  ou  mis  à  l'essai  en  1876,  nous 
comprendrons  sous  la  dénomination  de  bâtiments  cuiras- 
sés, tous  ceux  dont  les  moyens  de  propulsion  et  d'attaque 
sont  protégés  contre  l'artillerie  (car  c'est  là  le  but  du  cui- 
rassement) par  des  plaques  de  fer  disposées  verticalement 
ou  horizontalement. 

De  même,  la  capacité  nautique  d'un  navire  'est  délermi- 
née  par  son  déplacement  en  tonneaux,  lequel  déplacement 
est  déterminé  lui-même  par  la  longueur,  la  largeur  et  le 
creux  du  navire.  La  puissance  militaire  résulte  de  l'épais- 
seur et  de  la  disposition  spéciale  du  blindage;  du  nombre, 
du  calibre  et  de  la  disposition  des  canons  ;  de  la  nature  des 
engins  d'offensive  (éperon,  torpilles)  et  aussi  du  mode  de 
construction  intérieure  de  la  coque  (cloisons  étanches).  En- 
fin la  vitesse,  qui  contribue  beaucoup  à  la  puissance  mili- 
taire, est  déterminée  par  la  force  de  la  machine  en  che- 
vaux-vapeur ainsi  que  par  la  finesse  des  lignes  de  la  carène. 

Avant  qu'un  navire  soit  paré  pour  aller  à  la  mer,  il  passe 
par  une  série  d'opérations  diverses.  On  dresse  d'abord  son 
plan;  on  le  met  ensuite  en  chantier.  Une  fois  la  construc- 
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tion  terminée,  on  le  lance;  après  quoi,  on  l'essaie,  au 
double  point  de  vue  de  la  stabilité  de  la  coque  et  delà  vi- 
tesse de  la  machine  ;  puis  on  l'arme,  c'est-à-dire  qu'on  le 
munit  de  son  artillerie,  de  sa  mâture,  de  ses  agrès  et  des 
mille  et  un  objets  de  matériel  qui  lui  sont  nécessaires  pour  • 
naviguer  et  combattre;  enfin,  on  l'équipe,  c'est-à-dire  qu'on 
embarque  l'équipage  nécessaire  pour  sa  manœuvre. 


V.  —  FRANCE. 

De  tous  les  bâtiments  français  mis  à  flot  en  1876,  le 
Redoulable,  cuirassé  à  réduit  central,  est  sans  contredit 
le  plus  puissant. 

Commencé  en  août  1873,  sur  les  plans  de  M.  de  Bussy, 
directeur  des  constructions  navales,  ce  vaisseau  de  pre- 
mier rang  a  été  lancé  à  Lorient,  le  18  septembre  1876. 11 
mesure  100",70  de  longueur,  19" ,66  de  largeur  et  13",1 6 
de  creux  sur  quille;  son  déplacement  est  de  8,796  ton- 
neaux; son  tirant  d'eau  moyen  de  7'°,20.On  a  adopté  le  sys- 
tème de  double  coque,  et  l'acier  entre  pour  une  large  part 
dans  sa  construction  ;  le  bordé  de  la  carène  seul  est  en  tôle 
de  fer;  les  ponts  sont  à  l'épreuve  de  la  bombe.  Deux  demi- 
tourelles,  faisant  saillie  sur  les  flancs  du  navire  et  armées 
chacune  de  deux  canons,  permettent  de  tirer  en  chasse  et 
en  retraite.  Aucun  bâtiment  n'avait  encore  été  revêtu  d'une 
cuirasse  aussi  résistante  que  la  sienne  :  la  machine  et  les 
chaudières  sont  abritées  par  des  murailles  en  fer  de  0'",35, 
et  le  réduit  de  la  batterie  par  des  plaques  de  0",24;  chacune 
de  ces  plaques,  forgées  à  Rive-de-Gier,  pèse  en  moyenne 
24,000  kilogr.,  ce  qui  fait,  pour  l'ensemble  de  la  cuirasse. 
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un  poids  d'environ  1 ,280,000  kilogr.  L'avant  est  armé  d'un 
gigantesque  éperon  en  fer  forgé,  de  30,000  kilogr.,  faisant, 
à  la  flottaison,  une  saillie  de  3'",46.  La  machine,  construite 
au  Creuset,  peut  développer  une  force  effective  de  6,000 
chevauxjj  et  imprimer  au  navire  une  vitesse  de  14  nœuds; 
elle  met  en  mouvement  une  hélice  à  quatre  branches  de 
6° ,30  de  diamètre.  La  manœuvre  du  cabestan,  des  pompes 
et  des  autres  engins  du  bord  se  fait  à  l'aide  de  machines 
à  vapeur  spéciales  ;  celle  du  gouvernail  s'effectue  au  moyen 
d'un  servo-moteur  Farcot. 

L'artillerie  du  Redoutable  se  compose  de  4  canons  de 
27  %,  dans  le  réduit;  de  2  canons  de  27  %,  dans  la  tou- 
relle du  pont  ;  de  2  pièces  de  27  %  en  chasse  et  en  re- 
traite à  l'avant  et  l'arrière,  sous  la  teugue  et  la  dunette  ; 
enfin,  4  canons  de  14  %  sont  placés  sur  les  deux  bords 
des  gaillards. 

—  Le  Colhert,  cuirassé  de  1"  rang  en  achèvement  à 
Brest,  a  été  construit  d'après  les  plans  de  M.  Sabattier,  Témi- 
nent  directeur  du  matériel  au  ministère  de  la  marine.  Voici 
ses  principales  dimensions  :  longueur,  10i"',12  ;  largeur, 
17",44;  creux  sur  quille,  8*,56;  tirant  d'eau  moyen,  8  mè- 
tres ;  déplacement,  8,297  tonneaux  ;  saillie  de  l'éperon, 
2'",40;  artillerie  :  6  canons  de  27  %  en  batterie,  2  canons 
de  27  %  et  un  de  24  %  sur  les  gaillards  ;  force  nomi- 
nale de  la  machine,  1,200  chevaux;  épaisseur  de  la  cui- 
rasse, 220  millimètres.  Le  Colhert  doit  embarquer  690 
hommes  d'équipage. 

—  Le  Trident,  lancé  à  Toulon,  le  9  novembre,  est  encore 
une  création  de  M.  Sabattier,  et  tout  à  son  honneur.  Ce  vais- 
seau, à  réduit  central,  est  entouré,  à  la  flottaison,  d'une 
ceinture  de  fer  de  22  centimètres  d'épaisseur,  dépassant  le 
niveau  de  l'eau,  au-dessus  comme  en-dessous,  de  i^fiO. 
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Les  extrémités  avant  et  arrière  sont  en  tôle  légère  et  le 
pont  est  surmonté  de  deux  demi-tourelles.  Neuf  cloisons 
étanches  en  tôle,  munies  de  vannes  mobiles,  permettent 
de  diminuer  les  risques  des  voies  d'eau.  Le  Trident  me- 
sure :  102™, 11  de  longueur,  17™,94  de  largeur,  10^,77  de 
creux  sur  quille,  8  mètres  de  tirant  d'eau  moyen  en 
charge,  8,457  tonneaux  de  déplacement.  Son  armement 
consiste  en  6  canons  de  21%  dans  le  réduit  central; 
2  canons  de  même  calibre  dans  les  demi-tourelles,  pou- 
vant tirer  en  chasse  et  en  retraite  ;  un  canon  de  24  % 
sur  le  gaillard  d'avant;  6  canons  de  14%  en  batterie 
sur  le  pont,  et  4  mitrailleuses  sur  la  passerelle.  La  ma- 
chine, d'une  force  effective  de  4,800  chevaux,  a  été  exé- 
cutée à  Indret;  elle  peut  faire  filer  14  nœuds  au  Trident. 
—  Le  cuirassé  de  1"  rang  le  Richelieu  a  procédé  à  ses 
essais  au  mois  de  janvier  1876.  Ce  qui  caractérise  ce  vais-, 
seau,  ce  sont  les  nombreuses  cloisons  étanches,  analogues 
à  celles  du  Trident,  qui  divisent  l'intérieur  de  sa  coque  et 
permettent  de  limiter  les  effets  des  voies  d'eau.  Rien  n'a 
été  négligé  pour  rendre  l'installation  des  officiers  et  de 
l'équipage  aussi  confortable  et  aussi  hygiénique  que  pos- 
sible. En  dehors  des  logements  de  l'amiral,  du  capitaine 
de  pavillon,  du  commandant  en  second,  de  l'aumônier, 
du  médecin  en  chef  et  du  commissaire  d'escadre,  il  existe 
à  bord  18  chambres  d'officiers  et  8  chambres  pour  chacun 
des  maîtres.  Les  qualités  mililaires  du  Richelieu  ne  sont  pas 
moins  remarquables  :  l'artillerie  se  compose  de  six  pièces 
de  27%  en  batterie,  de  six  pièces  de  24%  dans  les  tou- 
relles et  d'une  de  môme  calibre  en  chasse  à  l'avant.  L'épais- 
seur de  la  cuirasse  varie  entre  160  millimètres,  à  la  hau- 
teur de  la  batterie,  et  220  millimètres,  à  la  flottaison. 
L'appareil  moteur  du  Richelieu,  exécuté  par  l'usine  d'In- 
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dret,  comprenij  deux  machines  distinctes  actionnant  deux 
hélices  indépendantes.  Chacune  de  ces  machines  est  à  trois 
cylindres  égaux^  munis  d'enveloppes  où  la  vapeur  circule 
avant  d'arriver  à  celui  du  milieu,  par  lequel  s'opère  l'intro- 
duction. Les  condenseurs  sont  à  surface  et  les  chaudières 
ont  32  foyers.  Cette  machine,  une  merveille  d'exécution, 
fait  grand  honneur  aux  ingénieurs  de  la  marine.  Aux 
essais,  elle  a  réussi  à  imprimer  à  l'immense  cuirassé  une 
vitesse  de  14  nœuds  environ.  Le  gouvernail  peut  se  ma- 
nœuvrer à  bras  avec  huit  hommes  ou  à  l'aide  d'un  appa- 
reil Farcot.  La  longueur  du  Richelieu  est  de  101", 70,  sur 
17*" ,24  de  largeur;  il  mesure  8^,56  de  creux,  8  mètres 
de  tirant  d'eau,  et  déplace  8,400  tonneaux.  L'effectif  de 
son  équipage  a  été  fixé  à  690  hommes. 

Signalons,  parmi  les  cuirassés  de  1**^  rang  encore  en  chan- 
tier à  la  fin  de  187G  :  la  Dévastation,  le  Foudroyant,  la 
Triomphante,  la  Victorieuse,  le  Turenne, 

Deux  autres  cuirassés,  le  Tonnerre  et  la  Tempête,  ont 
été  terminés  en  1876.  —  Le  premier  de  ces  navires  est  un 
garde-côte  de  Isolasse, à  tourelle;  ses  qualités  maîtresses 
sont  la  puissance  de  l'artillerie  et  la  résistance  de  la  cui- 
rasse. Au-dessus  du  pont,  sur  lequel  est  placée  une  tou- 
relle qui  abrite  deux  énormes  pièces  de  32%,  lançant 
des  projectiles  de  450  kilogr.,  s'élève  une  sorte  de  plate- 
forme défendue,  à  chaque  extrémité,  par  deux  canons 
de  19%.  Le  blindage  de  la  coque,  appuyé  sur  un  mate- 
las de  bois  de  400  millimètres,  atteint  jusqu'à  330 
millimètres  d'épaisseur  ;  la  tourelle  est  recouverte  de  pla- 
ques de  330%,6.  La  force  de  la  machine  est  de  3,400  che- 
vaux pouvant  réaliser  une  vitesse  de  13".50.  Le  Tonnerre, 
dont  la  coque  est  en  fer,  a  été  construit  à  Lorient,  sous 
la  direction  de  M.  de  Bussy.  —  Dimensions  principales  : 
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longueur,  78",60;  largeur  au  forf,  17'",60;creui  sur  quille, 
7'",4^7  tirant  d'eau  6",40;  déplacement,  5,584  tonneaux. 

La  Tempête^  garde-côte  cuirassé  de  2*  classe,  construit 
à  Brest  d'après  les  plans  de  M.  de  Bussy,  est  du  même  type 
que  le  Tonnerre  ;  la  seule  différence  est  qu'il  ne  déplace 
que  4,524  tonneaux,  qu'il  ne  cale  que  5",10  et  n'a  que 
S^jSO  de  creux  sur  quille. 

Les  garde-côtes  qui  n'étaient  pas  encore  terminés  k  la 
fin  de  l'année  dernière  sont  :  le  Fulminant,  le  Furieux,  en 
chantier  à  Cherbourg;  le  Vengeur,  à  Brest;  le  Tonnant,  à 
Rochefort,  et  deux  autres  navires  non  encore  baptisés. 

Dans  la  catégorie  des  croiseurs,  le  Tourville,  lancé  à 
Toulon  le  24  février,  vient  en  première  ligne.  Ce  na- 
vire dont  les  plans  sont  dus  à  M.  Lebelîn  de  Dipnne,  a 
été  construit,  coque  et  machine,  à  la  Seyne,  par  la  So- 
ciété des  forges  et  chantiers  de  la  Méditerranée,  sous  la 
direction  de  M.  Lagane,  ingénieur  en  chef  de  l'établisse- 
ment Le  Tourville  n'est  pas  cuirassé;  il  est  simplement 
construit  en  fer  et  revêtu  extérieurement  d'un  bordé  en 
tôle  garanti  par  un  revêtement  de  bois  de  teak  doublé  en 
cuivre. -Six  demi-tourelles,  en  ressaut  sur  les  bords,  ren- 
dent possible  le  tir  dans  toutes  les  directions.  La  fonction 
principale  de  ce  navire  étant  la  course,  on  s'est  surtout 
préoccupé  de  le  douer  de  la  plus  grande  vitesse  possible. 
La  machine  peut  développer  jusqu'à  6,600  chevaux- 
vapeur  et  imprimer  une  vitesse  de  17  nœuds  à  l'heure, 
à  l'allure  de  78  tours  d'hélice  à  la  minute.  Ce  remar- 
quable appareil  se  compose  de  deux  groupes  de  machines 
ayant  leurs  arbres  conjugués  de  manière  à  fonctionner 
simultanément.  Chaque  groupe  a  quatre  condenseurs  tu- 
bulaires  avec  circulation  d'eau  à  l'intérieur  par  Tinter- 
raédiaire  de  deux  pompes  rotatives.  La  coque  est  divisée 
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en  9  compartiments  par  des  cloisons  étanches  munies,  à 
leur  partie  basse,  de  vannes  dont  la  manœuvre  peut  s'ef- 
fectuer du  faux-pont.  L'avant  est  armé  d'un  formidable 
éperon  en  bronze,  solidement  enchâssé  dans  l'étrave, 
également  en  bronze.  Cette  étrave,  qui  ne  pèse  pas  moins 
de  35,000  kilogr.,  a  présenté  les  plus  grandes  difficultés  à 
couler.  L'armement  du  Toxirville  comprend  27  canons 
ainsi  répartis  :  20  pièces  de  44%  dans  la  batterie; 
6  de  16%  dans  les  demi-tourelles,  et  une  du  même 
calibre,  à  l'avant,  pour  le  tir  en  chasse  de  la  teugue. 
La  construction  de  ce  croiseur  de  1^®  classe  a  coûté 
7,500,000  fr.  —  Dimensions  principales  :  longueur, 
406",70;  largeur,  15'",30;  creux  sur  quille,  10",88;  tirant 
d'eau  moyen,  6°,89;  déplacement,  5,436  tonneaux. 

Un  second  croiseur  de  1«  classe,  construit  identique- 
ment sur  les  mêmes  plans  que  le  navire  précédent,  le  Dvr- 
quesne,  a  été  lancé  à  Rochefort,  le  11  mars  1876. 

Sur  une  échelle  réduite,  le  Rigault  de  Genouilly,  croi- 
seur de  3®  classe,  lancé  à  Brest  le  19  Septembre,  repro- 
duit les  mêmes  dispositions  que  les  deux  navires  dont  il  est 
question  ci-dessus.  Il  n'y  a  que  les  dimensions  qui  .varient: 
longeur,  77'",20*,  largeur,  i0",80;  creux  sur  quille,  6'",56; 
déplacement,  1,643  tonneaux;  tirant  d'eau  moyen,  4°" ,50; 
artillerie  :  8  canons  de  14%  ;  force  effective  de  la  ma- 
chine, 1,900  chevaux;  vitesse  aux  essais,  15  nœuds.  — 
Les  plans  du  Rigault  de  Genouilly  sont  de  M.  Bienaymé. 

Un  aviso,  le  Bouvet,  a  été  mis  à  l'eau,  à  Rochefort,  le 
23  mai.  —  Longueur,  63",30;  largeur,  8'",56  ;  creux  sur 
quille,  4",45;  déplacement,  780  tonneaux;  tirant  d'eau 
moyen,  3",20  ;  arlillerie,  un  canon  rayé  dé  16%  et  deux  de 
14%  ;  force  effective  de  la  machine,  770  chevaux;  vitesse, 
12  nœuds.  —  M.  Marchegay  en  a  fait  les  plans. 
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L'aviso  le  Bisson,  construit  au  Havre  par  MM.  Normand 
et  C'%  sur  les  plans  de  M.  Sabatlier,  a  effectué  ses  essais 
deconsommation  de  combusiible  et  de  vitesse  à  Cherbourg. 
La  coque  est  en  bois  de  tenk  à  trois  plans  de  bordages 
croisés,  avec  barrots  en  fer.  La  carène  est  à  cloisons  étan- 
ches.  —  Dimensions:  longueur,  ôO^t^O;  largeur  au  fort, 
8",75;  tirant  d'eau  moyen  en  pleine  charge,  3'",35;  dépla- 
cemenl,  820  tonneaux;  artillerie,  un  canon  de  i4  %  à  la 
teugue;  deux  de  14%  sur  les  gaillards  et  un  de  même 
calibre  sur  la  plate-forme  arrière;  ces  canons  sont  mon- 
tés sur  affûts  à  pivot  central.  La  machine,  établie  par 
la  maison  Clapàrède  et  li'%  est  à  deux  cylindres  Woolf 
et  h  bielles  renversées.  Pour  un  développement  de  force 
de  850  chevaux-vapeur,  elle  a  consommé,  aux  essnis, 
0'',934  de  charbon  par  cheval.  Vitesse  atteinte,  avec  une 
chaudière  :  9",6;  à  toute  vapeur:  12",i8. 

V Annamite,  transport  destiné  au  service  des  communi- 
cations entre  la  France  et  la  Cochinchine,  a  été  mis  à  flot, 
à  Toulon,  le  5  septembre.  Construit  sur  les  plans  de 
M.  Bertin,  ce  magnifique  navire  mesure  105  mètres  de 
longueur  sur  15™,38  de  largeur;  sa  hauteur  est  de  16  mè- 
tres, son  déplacement  de  5,429  tonneaux,  son  tirant  d'eau 
de  6",60.  La  machine,  fabriquée  au  Creuset,  pourra  déve- 
lopper une  force  nominale  de  650  chevaux.  L'artillerie 
se  compose  de  deux  pièces  de  14%.  Les  aménagements 
intérieurs  comportent  130  chambres,  disposées  de  façon 
à  rendre  la  traversée  aussi  douce  que  possible  aux  pas- 
sagers, qui  pourront  être  embarqués  au  nombre  de 
2,500  environ. 

A  Lorient,  a  eu  lieu,  le  3  octobre,  le  lancement  du  trans- 
port en  fer  la  Caravane,  —  Longueur,  65  mètres  ;  dépla- 
cement, 2,000  tonneaux;  tirant  d'eau  moyen  en  charge. 
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5  mètres.  Ce  transport,  de  consiruclion  nouvelle,  peut  rece- 
voir un  chargement  de  900  tonneaux.  La  coque,  divisée 
en  de  nombreux  compartiments  étanches,  est  à  l'abri  des 
dommages  des  échouages  et  des  abordages. 

Après  les  nouveau-nés,  donnons  une  mention  à  ceux 
qui  s'en  vont.  De  ce  nombre  sont  le  vaisseau  le  Napoléon^ 
l'aviso  le  Bruix,  le  navire  de  flottille  la  Souris,  dont  l'ad- 
ministration a  décidé  la  démolition  et  la  radiation  des  listes 
de  la  flotte. 

M.  Penelle,  sous-ingénieur  de  la  marine,  a  imaginé  un 
système  de  chaudière  pour  embarcations  qui  a  donné,  aux 
essais,  les  meilleurs  résultats.  Ce  système  à  sur  la  chau- 
dière tubulaire  les  avantages  d'une  mise  en  pression  beau- 
coup plus  rapide,  d'une  grande  régularité  de  fonctionne- 
ment, d'une  grande  facilité  de  démontage  et  de  nettoyage; 
de  plus,  l'adhérence  des  sels  ne  s'y  produit  pas. 


VI. —ANGLETERRE. 


En  matière  de  constructions  navales,  l'Angleterre  a  pro- 
fessé, jusqu'à  présent  du  moins,  le  système  éclectique.  Elle 
ne  s'est  pas  encore  arrêtée,  pour  la  composition  de  sa  flotte, 
à  des  types  fixes  et  uniformes.  Suivant  les  ingénieurs  an- 
glais, l'idéal  du  parfait  cuirassé  n'est  pas  encore  trouvé  et 
ne  sera  probablement  jamais  réalisé,  parce  que  la  vitesse, 
l'agilité  d'évolutions  et  la  puissance  militaire  sont  des  élé- 
ments qui  se  contrarient  dans  la  pratique.  La  diflicultédu 
problème,  tel  qu'il  a  été  posé,  consiste  à  vouloir  construire 
un  navire  <c  bon  à  tout  faire  ».  Il  faut  en  prendre  son  parti 
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et  ne  pas  s'attarder  à  la  poursuite  d'une  pure  chimère. 
Aussi,  le  mieux  est  d'avoir  quelques  spécimens  de  chacun 
des  types  construits  en  vue  des  différentes  spécialités 
de  la  guerre  moderne.  Chaque  besogne  réclame,  dans  in- 
dustrie, un  outil  spécial.  Il  en  est  de  même  dans  la  marine. 
C'est  d'après  ce  plan,  ou,  pour  parler  plus  exactement, 
d'après  cette  absence  de  plan  et  d'idées  préconçues, 
qu'ont  été  construits  les  derniers  cuirassés  anglais. 

Les  intéressantes  questions  d'architecture  navale  et  d'ar- 
mement que  soulèvent  les  théories  opposées  du  cuiraisc- 
ment  et  du  décuirassement, -  sont  étudiées  de  près  en  Angle- 
terre. Jusqu'à  présent,  le  système  mixte,  consistant  à 
limiter  l'emploi  du  blindage  à  la  protection  des  parties 
importantes  des  navires,  est  le  plus  en  faveur.  Cette 
préférence  s'explique  naturellement.  C'est  la  première 
étape  des  ingénieurs  dans  la  voie  du  décuirassement.  Avant 
d'en  venir  à  une  solution  aussi  absolue,  il  fallait  une  tran- 
sition qui  ménageât  la  timidité  naturelle  de  certains  esprits, 
aussi  lents  à  concevoir  que  prompts  à  s'alarmer  à  la  pensée 
d'une  réforme  radicale,  fût-elle  la  plus  urgente  ou  la  plus 
légitime.  Dans  cet  -ordre  d'idées,  M.  Gérard  Noël,  de  la 
marine  anglaise,  a  publié  sur  les  meilleurs  types  de  navires 
de  guerre  un  travail  remarquable  qui  lui.a  valu,  du  reste, 
la  médaille  d'or  annuelle  du  Royal  United  Service  Institu- 
tion. Cet  officier  considère  que  la  première  condition  à 
remplir  dans  la  construction  du  navire  de  guerre  est  l'm- 
snbmersibilité.  Assurer  la  sécurité  générale  de  l'équipage, 
lui  inspirer  une  confiance  morale  aussi  grande  que  possible 
dans  le  navire  qui  le  porte,  est,  aux  yeux  de  M.  Noël,  d'une 
importance  capitale.  Pour  obtenir  ce  résultat,  il  recom- 
mande d'enfourer  le  navire,  à  sa  ligne  de  flottaison,  d'une 
ceinture  en  fer,  impénétrable  aux  chocs  des  projectiles  et 
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de  Téperon,  et  d'établir  à  Fintérieur  de  la  coque  des  com- 
partiments étanches,  servant  en  même  temps  de  soutes 
pour  le  combustible.  Ces  soutes  s'ouvriraient  par  le  haut, 
de  sorte  que  si  un  projectile  venait  à  traverser  la  cuirasse 
du  navire,  il  irait  se  perdre  dans  le  charbon.  M.  Gérard 
Noël  conseille  aussi,  dans  le  but  d'amortir  les  contre-coups 
produits  par  l'explosion  des  torpilles,  de  munir  l'intérieur 
des  cloisons  de  feuilles  de  caoutchouc  vulcanisé  recou- 
vertes d'un  léger  doublage  métallique,  et  de  remplir  le 
fond  de  liège.  Ainsi  qu'on  le  voit,  l'autelir  se  préoccupe 
bien  moins  de  résister  de  vive  force  à  Tartillerie  ennemie 
que  de  limiter  les  effets  de  ses  ravages  en  localisant  les 
voies  d'eau. 

Nous  aurions  beaucoup  à  dire,  et  notre  volume  n'y  suf- 
firait pas,  s'il  nous  fallait  exposer  les  nombreuses  discus- 
sions qui  ont  eu  lieu  en  Angleterre  à  propos  des  construc- 
tions navales.  Nous  ne  pouvons  cependant  passer  sous 
silence  les  conclusions  formulées  sur  la  matière  par 
M.  Paget,  dans  un  ouvrage  (*)  qui  a  eu  un  grand  retentisse- 
ment et  que  nous  avons  déjà  eu  occasion  de  signaler.  «  L'ar- 
mement de  nos  bâtiments,  dit  Tauteur,  devrait  être  composé 
de  très-grosses  pièces  de  préférence  à  un  plus  grand  nom- 
bre de  pièces  légères.  Un  bâtiment  ne  devrait  pas  être 
compté  comme  navire  de  combat  s'il  ne  portait  pas  au 
moins  des  pièces  de  25  tonnes.  Il  serait  avantageux  de 
construire  quelques  navires  de  mer  à  tourelles.  La  dis- 
tinction arbitraire  faite  entre  les  cuirassés  et  les  navires 
non  cuirassés  devrait  disparaître,  et  on  pourrait  essayer 
de  construire  des  navires  partiellement  cuirassés.  En  vue 


(*)  Naval  powers  and  their  policy. 
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du  combat  à  petite  distance  et  du  tir  en  enfilade,  des  mu- 
railles transversales  blindées,  auxquelles  on  donnerait  une 
certaine  courbure,  pourraient  partir  d'un  peu  en  dessous 
de  la  flottaison  et  monter  jusqu'à  la  hauteur  des  bastin- 
fijages.  Cette  protection  pourrait  s'appliquer  aussi  bien  aux 
cuirassés  qu'aux  navires  non  cuirassés.  Tout  en  n'admet- 
t:int  pas  que  la  construction  de  très-gros  bâtiments  soit 
une  méprise,  il  faut  reconnaître  que  des  cuirassés  de  di- 
mensions moyennes  seraient  très-utiles  pour  les  stations 
lointaines.  Il  en  a  déjà  été  construit  de  très-réussis  en 
Angleterre  pour  des  puissances  étrangères.  Ne  serait-il 
pns  possible  de  transformer  les  navires  de  la  classe  du 

Warrior  ei  du  Minolaur  en  croiseurs  non  cuirassés? 

Les  navires  en  bois  transformés  en  cuirassés  devraient 
être  employés  aux  nombreuses  expériences  qu'il  serait  né- 
cessaire défaire:  tir  oblique,  tir  convergent,  efl'et  produit 
par  un  obus  Palliser  ou  un  obus  ordinaire  éclatant  dans 
une  batterie,  expériences  de  torpilles,  etc.  Des  mannequins 
seraient  placés  autour  des  canons  représentant  l'armement, 

ainsi  qu'à  la  barre 

Les  bâtiments  anglais  lancés,  mis  en  chantier  ou  en 
essais,  pendant  l'année  1876,  peuvent  se  classer  en  trois 
catégories  :  1°  les  navires  cuirassés  ;  2°  les  navires  non 
cuirassés  ;  3°  les  canonnières  et  bateaux-torpilles.  C'est 
celte  division  que,  pour  la  facilité  de  l'exposition,  nous 
allons  suivre. 

r   BATIMENTS  CUIRASSÉS. 

L'Inflexible,  —  Ce  cuirassé  de  premier  rang  a  été  cons- 
truit dans  le  but  de  dépasser  le  vaisseau  russe  Pierre-le- 
Grand.  Mis  en  chantier  à  Portsmouth,  en  février  187'i, 
d'après  les  plans  de  M.  Barnaby,  directeur  des  construc- 
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lions  navales,  il  a  été  lancé  le  27  avril  1876.  Au  milieu 
du  navire  se  trouve  une  sorte  de  citadelle  rectangulaire, 
cuirassée  de  tous  côtés,  et  surmontée  de  deux  tourelles 
disposées  en  échiquier,  c'est-à-dire  diagonalement  par 
rapport  à  la  ligne  d'axe.  C'est  dans  ce  réduit  qu'est  con- 
centrée toute  la  puissance  de  VInflexible  ;  le  reste  de  la 
carène,  de  construction  légère,  ne  sert  en  réalité  qu'à  le 
faire  flotter.  Ses  solides  murailles  abritent  tous  les  organes 
vitaux  :  machines,  chaudières,  soutes  à  munitions,  tours, 
appareils  de  chargement  hydraulique.  Le  réduit,  ou  batte- 
rie centrale,  mesure  33  mètres  de  longueur  sur  22"  ,50  de 
largeur  ;  il  est  cuirassé  jusqu'à  l^jOô  en  dessous  de  la 
flottaison  et  jusqu'à  S'^jQS  au-dessus.  Les  murailles  laté- 
rales sont  composées  ainsi  qu'il  suit  :  un  premier  plan 
extérieur  de  plaques  de  30%, 5  est  renforcé  par  des  mem- 
brures verticales  en  cornières  de  28  centimètres  de  hau- 
teur, espacées  de  76  cenlimètres  et  dont  les  intervalles 
sont  remplis  par  un  matelas  en  teak.  Derrière  ces  mem- 
brures se  trouve,  à  la  hauteur  de  la  flottaison,  un  second 
plan  de  plaques  de  30%, 5,  appuyé  sur  des  ceintures  ho- 
rizontales et  sur  un  second  bordé  en  teak.  En  résumé,  l'é- 
paisseur de  la  cuirasse  est  de  61  centimètres  à  la  flottai- 
son, de  30%, 5  au-dessus  de  l'eau  et  de  40  centimètres 
seulement  en  dessous.  Le  poids  de  l'armure  atteint  jus-, 
qu'à  3,206  tonneaux.  Un  pont  étanche  rend  le  navire  in- 
submersible, et  les  parties  non  cuirassées  sont  munies  de 
bandes  de  liège  d'un  mètre  d'épaisseur.  Le  caractère  le 
plus  original  de  VInflexible  consiste  dans  la  disposition 
des  tourelles.  Elles  sont  placées,  l'une  à  bâbord,  l'autre  à 
tribord,  mais  transversalement,  de  telle  sorte  qu'elles 
ne  se  masquent  pas  mutuellement  et  que  la  bordée  de 
leurs  quatre  canons  peut  être  lancée   en  même  temps 
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sur  Favant,  l'arrière  ou  le  travers.  Ces  tours  sont  proté- 
gées par  des  plaques  de  46  centimètres,  reposant  sur  un 
matelas  d'égale  épaisseur,  appUqué  lui-même  sur  un  bordé 

j  intérieur  de  25  millimètres.  Chaque  tourelle  est  armée  de 

deux  canons  de  81  tonnes  dont  la  manœuvre  s'effectue  à 
l'aide  d'appareils  hydrauliques  qui  permettent  de  se  pas- 

'  ser  d'affûts.  Les  machines,  construites  chez  John  Elder  et 

C'*,  à  Glascow,  peuvent  développer  une  force  de  8,000 

I  chevaux  effectifs; elles actionnentdeshélicesjumelles.  Elles 

ont  coûté  3  millions.  —  Dimensions  principales  :  lon- 
gueur, 96  mètres;  largeur,  22",50;  profondeur,  7°,  10; 
tirant  d'eau  moyen,  7'",32  ;  déplacement  en  pleine  charge, 
11,165  tonneaux.  Prix:  13,050,000  fr. 

Le  Dreadnought,  —  Ce  vaisseau  cuirassé  à  tourelle 
centrale  a  été  terminé  en  \  876  et  conduit  à  Portsmouth 
pour  y  recevoir  son  armement  et  être  pourvu  d'un  appa- 
reil hydraulique  semblable  à  celui  de  V Inflexible,  Pendant 
le  trajet  de  Pembroke  à  Portsmouth,  les  machines  ont  été 
-essayées  à  une  pression  de  â'^jllâ  par  centimètre  carré; 
la  vitesse  obtenue  a  été  de  près  de  13  nœuds  à  l'heure. 
Le  Minotawr,  —  Ce  navire,  mis  en  chantier  en  1861,  a 
été  réarmé  après  avoir  subi  une  transformation  complète. 
Sa  mâture  a  été  changée,  ses  fonds  ont  été  réparés  et  re- 
vêtus d'un  doublage  en  cuivre,  sa  coque  a  été  divisée  en 
compartiments  étanches,  son  armement  a  été  aussi  en- 
tièrement changé.  Le  Minotaur  est  le  premier  bâtiment 
de  guerre  auquel  on  ait  appliqué  l'éclairage  électrique  en 
\ue  du  signalement  des  bateaux-torpilles. 

VAlexandra.  —  Ses  essais  sur  le  mille  mesuré  ont 
donné  des  résultats  supérieurs  à  ceux  qu'on  attendait. 
Ses  machines  ont  développé  jusqu'à  8,000  chevaux  effec- 
tifs. Système  Compound  avec  cylindre  à  haute  pression  ; 


'*«^Irî y» 


188     '  '       L^ANNÉE    MARITIME. 

12  chaudières;  surface  de  chauffe,  6,675  mètres.  —  Vi- 
tesse obtenue:  16  nœuds,  à  Tellure  de  67  tours  d'hélice  à 
la  minute.  L'Alexandra  porte  à  son  mât  de  misaine, 
en  guise  de  fanal,  une  lampe  électrique  qui  servira, 
en  temps  de  guerre,  à  prévenir  Tatlaque  des  bateaux 
torpilles. 

Le  Thunderer.  —  Ce  navire  a  été  l'objet  de  modifica- 
tions pour  l'installation  d'appareils  hydrauliques  destinés 
au  service  des  poudres  et  à  la  manœuvre  de  la  tourelle  de 
l'avant.  Il  procédait,  au  mois  de  juillet,  à  ses  essais, 
mais  l'explosion  d'une  de  ses  machines  obligea  de  les 
suspendre. 

Le  Téméraire.  —  Mis  à  flot,  à  Chatham,  le  9  mai  1876. 
Ayant  reconnu  de  grands  inconvénients  aux  tourelles 
(d'abord  leur  poids  considérable,  puis  la  difliculté  avec 
laquelle  la  fumée  se  dissipe  lorsqu'on  a  tiré  le  canon),  les 
Anglais  se  sont  inspirés  de  l'exemple  de  nos  ingénieurs 
et  ont  adopté  le  système  des  tourelles  barbettes.  C'est  en 
cehi  que  consiste  la  disposition  la  plus  caractéristique  du 
Téméraire.  Les  deux  tourelles,  au  lieu  d'être  situées, 
comme  sur  nos  navires,  au-dessus  du  réduit  central,  sont 
placées  aux  deux  extrémités  et  lui  sont  reliées  par  une 
sorte  de  tunnel  cuirassé. 

(L  Les  deux  tours,  dit  M.  Marchai  ('),  n'ont  pas  la  même 
protection  :  la  tour  de  l'avant  est  blindée  à  25%, 4  et  sert 
de  poste  de  combat  pour  le  commandant,  l'autre  n'est  cui- 
rassée qu'à  20%,3.  La  première  porte  une  pièce  de  30%„5 
(25^^),  l'autre  un  canon  de  25%  ,4  qui  est  la  seule  pièce 


(')  Des  navires  de  combat  les  plvs  récents,  par  M.  Warchal, 
sous-ingénieur  delà  marine,  1876.  Paris,  Berger-Levrault  et  G'®. 
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pouvant  tirer  en  retraite.  L'axe  des  pièces  est  à  7",30  en- 
viron au-dessus  de  Teau.  La  flottaison  est  cuirassée  à  28 
centimètres,  mais  cette  épaisseur  ne  règne  que  sur  quel- 
ques plaques  d'une  virure  unique.  Le  réduit  est  protégé, 
sur  tout  son  pourtour,  par  une  cuirasse  de  20%, 3;  il  est 
partagé  en  deux  par  une  traverse  médiane  qui  est  recou- 
verte de  i0%,2  de  fer,  et  qui  est  destinée  h  protéger  les 
pièces  de  l'arrière  contre  les  coups  d'enfilade  provenant 
des  projectiles  qui  auraient  passé  par  les  larges  sabords 
de  chasse.  Les  cloisons  transversales  sont  moins  bien 
soutenues  que  les  murailles  latérales,  car  la  membrure  y 
est  noyée  dans  le  matelas.  La  batterie  de  l'avant  porte  deux 
pièces  de  28  centimètres  pesant  25  tonneaux.Le  Téméraire 
et  VAlexandra  sont  les  seuls  navires  sur  lesquels  on  ait 
mis  de  ce  calibre.  La  batterie  de  l'arrière  est  armée  de 
quatre  pièces  de  25  centimètres  (18'*).  Elle  a  des  pans 
coupés,  mais  il  n'y  a  de  sabords  que  par  le  travers.  Le 
Téméraire  n'a  que  deux  mâts  et  un  beaupré.  Ce  n'est 
donc  pas  sans  sacrifices,  au  point  de  vue  de  la  navigation 
h  la  voile,  qu'on  a  placé  les  tourelles  dans  l'axé  du  navire; 
mais  on  ne  doit  pas  mettre  cette  défectuosité  sur  le 
compte  du  système,  car  il  n'est  pas  prouvé  qu'on  ne  puisse 
trouver  place  pour  trois  mûts  entre  les  tours.  Le  Témé- 
raire a  deux  hélices;  une  cloison  longitudinale  sépare 
chaudières,  machines  et  soutes.  Le  Téméraire  pourra 
marcher  à  la  vapeur  pendant  un  temps  une  fois  et  demi 
aussi  long  que  les  meilleurs  cuirassés  anglais  :  il  pourra 
naviguer  pendant  trois  jours  et  demi  à  toute  vapeur.  Son 
approvisionnement  de  charbon  ne  sera  pourtant  que  de  500 
tonneaux  ;  mais  les  soutes  sont  faites  pour  700,  et  on  fonde 
surtoutcet  espoir  d'une  grande  distance  franchissable,  sur 
le  type  économique  de  machines  dont  le  navire  sera  pourvu. 
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Le  Téméraire  est  en  fer,  mais  la  coque  est  recouverte  d'un 
bordé  de  bois  et  doublée  en  zinc.  Ce  mode  de  construc- 
tion est  celui  qu'adoptent  maintenant  les  Anglais  pour 
tous  les  navires  auxquels  ils  veulent  assurer  la  vitesse  en 
même  temps  que  la  faculté  de  combattre  par  l'éperon  ; 
ce  système  admet,  en  effet,  une  étrave  en  fer  et,  par  suite, 
les  consolidations  de  l'éperon  peuvent,  comme  dans  le 
cas  des  navires  tout  en  fer,  faire  partie  de  la  construction. 
Avec  un  doublage  en  cuivre,  le  combat  par  le  choc  est 
dangereux  pour  le  navire  qui  l'emploie  :  comme  on  rie 
peut  conserver  une  étrave  en  bois,  on  est  obligé  de  la  re- 
couvrir d'armatures  en  bronze,  dont  la  tenue  peut  être 
compromise  parla  secousse  et  qui  peuvent,  en  outre,  si  le 
bois  qui  les  sépare  du  fer  est  atteint,  donner  lieu  à  des 
actions  galvaniques  dont  l'effet  est,  il  est  vrai,  très-lent.  » 
—  Dimensions  principales  :  longueur,  86", 90  ;  largeur, 
18",94  ;  creux  sur  quille,  5", 70  ;  déplacement,  8,412 
tonnes. Machine  :  7,000  chevaux  effectifs. Prix:  9,500,000  fr. 

VAgamemnon.  —  D'après  VEngineer,  ce  nouveau  cui- 
rassé à  deux  tourelles,  que  l'Amirauté  anglaise  a  fait  mettre 
en  chantier  à  Chatham,  aura  79'",25  de  long,  sur  20°,1:2  de 
large  ;  sa  batterie  sera  logée  dans  un  réduit  central.  Les 
plaques  de  blindage  seront  réparties  en  deux  épaisseurs, 
l'une  de  254,  l'autre  de  203  millimètres,  soit  une  épais- 
seur totale  de  457  millimètres.  La  quille  sera  construite 
en  tôle  d'acier  de  12%,5  d'épaisseur;  sa  mâture  sera 
semblable  à  celle  du  Thunderer,  Chaque  tourelle  aura 
deux  forts  canons.  Des  compartiments  étanches  seront 
remplis  de  liège  pour  parer  aux  explosions  de  torpilles. 
Déplacement,  8,492  tonneaux  ;  force  effective  de  la  ma- 
chine, 6,000  chevaux.  Prix  de  la  machine,  2,250,000  fr. 

Le  Nelson  et  le  Northampton,  —  Ces  deux  corvettes  cui- 
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passées,  construites  sur  des  plans  identiques,  ont  été  lan- 
cées des  chantiers  de  M.  Napier  fils,  à  Glascow,  la  première 
le  4,  et  la  seconde  le  18  novembre  1876.  Elles  réalisent 
le  type  du  navire  de  combat  préconisé  par  M.  Barnaby, 
constructeur  en  chef  de  l'Amirauté.  L'apparition  des  ca- 
nons de  81  tonnes  a  contraint  les  ingénieurs  à  imaginer 
des  combinaisons  pour  résister  à  ces  puissants  adver- 
saires. De  cette  nécessité  sont  nés  VInflexiàle  et  le  Teme- 
rairCy  dans  lesquels  la  protection  des  parois  verticales  a 
été  poussée  au  plus  haut  point.  Mais,  en  présence  des 
progrès  nouveaux  de  l'artillerie  qui  venait  de  fabriquer 
un  canon  de  100  tonnes,  il  fallut  faire  plus  et  songer  à  la 
défense  des  plans  horizontaux.  Le  cuirassement  des 
ponls  forme,  en  effet,  un  des  traits  caractéristiques  de  la 
construction  du  Nelson  et  du  Norlhampton  qui,  par  con- 
tre, sont  entièrement  dépourvus  de  protection  verticale 
aux  extrémités.  Un  grand  point  acquis  est  la  réduction  du 
déplacement,  qui  n'est  que  de  7,323  tonnes.  La  partie 
centrale,  d'après  le  Times,  est  cuirassée  et  monte  jusqu'au 
pont,  élevé  de  1",20  au-dessus  de  l'eau.  La  batterie  est 
défendue  contre  les  tirs  en  enfilade,  tandis  que  les  pièces 
de  chasse  et  de  retraite,  qui  sont  les  plus  fortes  et  peu- 
vent tirer  dans  la  direction  de  la  ligne  de  quille,  sont 
protégées  par  le  travers.  Les  autres  pièces  ont  devant 
elles  un  blindage  qui  ne  peut  être  traversé  :  les  hommes 
qui  les  manœuvrent  sont  protégés  par  un  autre  blindage, 
disposition  adoptée  aussi  à  bord  du  Téméraire.  Les  pièces 
en  batterie  (4  canons  de  18  tonnes  et  8  de  12  tonnes) 
peuvent  être  chargées  eh  dedans,  à  l'abri  des  cuirasses 
(0™,229)  de  l'avant  et  de  l'arrière,  et  le  feu  peut  être 
mis  au  moyen  de  l'électricité,  sans  que  les  hommes  soient 
exposés. 
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Les  machines,  du  système  Compourid,  sont  d'une  force 
de  6,000  chevaux  effectifs  et  mettent  en  mouvement 
deux  hélices.  Vitesse,  14  nœuds.  Longueur,  85'",34  ;  lar- 
geur, 18'",28  ;  creux,  12™, 89  ;  déplacement,  7,323  tonnes; 
tirant  d'eau,  7*,21  à  Tavant  et  7°, 52  à  l'arrière.  Prix  de 
la  machine,  2,387,500  fr. 

2°  NAVIRES  NON  CUIRASSÉS. 

Le  Shah.  —  Cette  frégateàhélicede26 canons, construite 
en  fer  avec  bordé  de  bois,  a  fait  l'essai  de  ses  machines 
le  16  décembre  1876.  Machines  horizontales  à  bielles  en 
retour  ;  condenseurs  à  surface  ;  hélice  du  système  Hirsch. 
La  moyenne  des  vitesses  obtenues  a  été  de  16",452  à 
l'heure  ;  la  puissance  moyenne  développée,  de  7,350  che- 
vaux-vapeur; la  moyenne  des  tours  par  minute  a  été  de 
65  tours. 

CorveUes  en  acier.  —  Le  gouvernement  anglais  a  passé 
un  marché  avec  la  maison  Elder  et  C'*,  de  Glascow,  pour 
la  construction  de  six  corvettes  de  guerre.  Voici  les  di- 
mensions que  devront  avoir  ces  corvettes  :  longueur, 
68° ,60  ;  largeur,  13°,56  ;  creux  sur  quille,  6°,55  ;  dépla- 
cement, 2,300  tonneaux.  Elles  devront  être  de  construc- 
tion composite  ;  la  coque,  en  acier,  sera  revêtue  de  deux 
épaisseurs  de  bordage  en  bois  de  teak  et  cuivrée  à  l'ex- 
térieur. Elles  porteront,  sauf  modification  ultérieure,  les 
noms  suivants  :  Cornus,  Champion,  Carysford,  Cleopatra, 
Curaçao  et  Conquest,  et  auront  une  simple  hélice  en 
bronze  pouvant  se  remonter  sur  le  pont,  h  l'exception  du 
Cornus  qui  aura  un  système  particulier  pour  rabattre  les 
ailes. 

Une  des  particularités  les  plus  remarquables  adoptées 
pour  ces  navires  est,  suivant  VIron,  l'emploi  d'un  gouver- 
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nail  supplémentaire  compensé,  placé  tout  à  fait  dans  les 
fonds,  dans  une  sorte  de  cage  pratiquée  dans  ce  qu'on 
appelle  le  bois  mort,  juste  sur  l'avant  du  propulseur.  Ce 
gouvernail  de  rechange  servirait  dans  le  cas  où  le  gouver- 
nail ordinaire  serait  avarié  ou  démonté,  et  comme  il  est  tout 
à  fait  noyé,  une  torpille  seule  pourrait  lui  causer  une  avarie. 

Afin  de  protéger  les  machines,  le  faux  pont  sera  blindé 
avec  des  plaques  d'acier  de  38  millimètres  d'épaisseur 
disposées  en  deux  plans,  depuis  la  cloison  étanche  placée 
sur  l'avant  des  chaudières  jusqu'à  celle  qui  est  à  l'arrière 
de  la  chambre  des  machines.  Les  principales  cloisons 
étanches,  en  acier,  avec  cornières  de  même  métal,  seront 
au  nombre  de  quatre. 

La  machine  se  trouvera  à  peu  près  au  milieu  du  navire; 
elle  doit  être  d'une  grande  puissance,  car  on  veut  que 
ces  navires  puissent  atteindre  la  vitesse  de  20  nœuds.  Ils 
seront  probablement  gréés  en  trois-mâts  carrés,  et  le 
pont  sera  suffisamment  dégagé  pour  porter  six  canons  en 
batterie  de  chaque  bord,  un  devant  et  l'autre  derrière. 

La  maison  Elder  a  demandé  deux  ans  pour  livrer  sa 
commande,  dont  le  prix  total  est  de  12,500,000  fr. 

La  Bqadicea,  corvette  en  fer  non  cuirassée  (Iron  screw 
corvette  cased  with  wood),  a  essayé  ses  machines  à  Ports- 
mouth,  au  mois  de  juin  1876.  Système  Compound  ;  force, 
900  chevaux  nominaux;  5,250  chevaux  effectifs.  Deux 
cylindres  sont  à  basse  pression  ;  celui  du  milieu  à  haute 
pression  ;  surface  de  chauffe,  1 ,430  mètres  carrés.  Hélice 
du  système  Griffith.  Vitesse,  15  nœuds;  déplacement, 
4,027  tonnes. 

L'Opal,  corvette  non  cuirassée  de  1,864  tonneaux  et 
350  chevaux,  a  aussi  procédé  à  ses  essais.  Les  résultats 
n'en  ont  pas  été  très-satisfaisants.  Vitesse  moyenne  obte- 
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nue  par  mer  calme,  12%  16  ;  puissance  moyenne  dévelop- 
pée, 1,660  chevaux  ;  pression  moyenne,  3^,%  par  centi- 
mètre carré  ;  nombre  moyen  de  tours,  86',813  par  minute. 

La  Tourmaline.  — Corvette  non  cuirassée  de  construc- 
tion composite,  d'un  déplacement  de  1,864  tonneaux,  lan- 
cée en  novembre  1876,  des  chantiers  de  la  maison  Rayl- 
ton  et  C'*,  à  Middlesbrough.  La  machine,  construite  par 
MM.  Hawthorn,  de  Newcastle,  est  du  système  Compound, 
avec  six  chaudières,  et  peut  développer  une  force  de  350  che- 
vaux nominaux  et  2,100  effectifs.  Quille  et  étambot  en  chêne 
d'Angleterre  et  en  orme  ;  carcasse  entièrement  enfer;  bordé 
composé  de  deux  plans  de  chêne,  l'un  de  0™,089,  l'autre  de 
0°,076,avec  chevilles,  pour  éviter  l'action  galvanique  entre 
le  fer  de  la  membrure  et  le  cuivre  du  doublage.  Un  puits, 
ménagé  au-dessus  de  rétambotarrière,^)ermet  de  remonter 
l'hélice  pour  naviguer  à  la  voile.  Les  compartiments  et  cloi- 
sons étanches  peuvent  être  inondés  en  cas  d'incendie.  Ar- 
tillerie :  12  pièces  rayées  de  64  livres,  dont  deux  en  batterie 
à  l'avant  et  à  l'arrière  pour  le  tir  en  chasse  et  en  retraite. 

Le  Rover,  corvette  en  fer  à  hélice,  de  3,494  tonneaux, 
a  fait  ses  essais  définitifs  sur  le  mille  mesuré  de  Stokes- 
Bay.  Machines  d'une  force  de  800  chevaux  nominaux  et 
4,750  effectifs,  à  trois  cylindres  horizontaux,  système 
Compound  ;  pistons  à  double  tige  et  bielle  en  retour  ; 
condenseurs  à  surface  tubulaire  ;  pompes  centrifuges  pour 
la  circulation  de  l'eau  de  condensation;  10  chaudières 
cylindriques  à  basse  pression  ;  hélice  à  deux  branches, 
système  Hirsch,  de  6° ,40  de  diamètre,  ne  provoquant  pas 
de  trépidations.  Les  essais  ont  été  jugés  très-satisfaisants. 
Vitesse  moyenne  obtenue,  14°,689,  pour  une  pression 
moyenne  de4'',10  par  centimètre  carré;  force  développée, 
3,725  chevaux-vapeur,  et  63',5  d'hélice  à  la  minute. 
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La  Turquoise^  corvette  à  hélice  de  1,864  tonneaux  et 
de  350  chevaux,  commandée  h  la  maison  Earle,  à  Hull,  a 
été  lancée  le  22  avril  1876.  Elle  est  de  construction  com- 
posite :  membrure  en  fer  recouverte  de  deux  épaisseurs 
de  bordage  en  bois  de  teak.  Armement  :  12  canons  rayés 
de  64  livres  se  chargeant  par  la  bouche,  sur  plates-formes 
tournantes,  plus  2  pièces  de  campagne  pour  embarca- 
tions. Deux  canons,  placés  sur  le  gaillard  d'avant  et  la 
dunette,  peuvent  tirer  dans  le  sens  de  la  quille.  Appareils 
nécessaires  pour  le  service  des  torpilles.  —  Longueur, 
67'",05;  largeur,  12'",22  ;  tirant  d'eau  en  charge,  6",40. 

VEmerald,  corvette  à  hélice  de  construction  composite, 
a  été  lancé,  le  18  août,  à  Pembroke.  —  Dimensions  :  lon- 
gueur ,  67'",05  ;  largeur,  12",19  ;  déplacement,  1,864  ton- 
neaux. Artillerie,  12  canons  rayés  de  64  livres.  Machines 
Compound,  fabriquées  parla  maison  Thomson,  de  Glasgow; 
2,100  chevaux  effectifs  ;  2  cylindres  horizontaux  ;  6  chau- 
dières pouvant  supporter  une  pression  de  4'',22  par  cen- 
timètre carré.  —  Prix  :  2,500,000  fr. 

Le  Wild-Swan,  corvette  à  hélice,  composite,  lancée  à 
Glasgow.  —  Longueur,  51", 81  ;  largeur,  10^,97  ;  déplace- 
ment, 1,124  tonneaux  ;  tirant  d'eau  moyen,  4'",42  ;  force 
de  la  machine,  900  chevaux  effectifs  ;  vitesse  présumée, 
10  nœuds.  Artillerie  :  2  canons  de  0'°,178  et  4  canons  de 
64  livres. 

L' Osprey^  croiseur  de  3*  classe  {composite  sloop\  a  été  lan- 
cé, le  5  août,  à  Sheerness.  Ses  dimensions  principales  sont: 
longueur,  51",80;  largeur,  10",97  ;  creux  sur  quille, 4°,67; 
déplacement,  1,124  tonnes  ;  tirant  d'eau  moyen,  4'",42.  La 
force  effective  de  la  machine,  construite  par  MM.  Humpry 
et  Tannant,  est  de  900  chevaux;  armement,  deux  pièces  de 
7  pouces  et  quatre  de  64  livres.  —  Prix  :  1,500,000  fr. 
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La  Bacchante,  corvette  à  hélice  en  fer,  à  revêtement  de 
bois  {Iron  screw  corvette  cased  with  wood)  et  doublage  en 
zinc,  lancée  à  Portsmouth,  le  19  octobre  1876.  — Machine 
du  système  Compound  pouvant  produire  une  force  nominale 
de  700  chevaux;  soutes  à  charbon  disposées  dans  des  cloi- 
sons longitudinales  de  chaque  côté  de  la  chambre  de  la  ma- 
chine et  pouvant  contenir  400  tonnes  de  combustible.  — 
Artillerie  :  14  pièces  de  4  tonnes  et  demie  et  2  canons  de 
chasse  de  64  livres.  —  Longueur,  85" ,34  ;  largeur,  13",72  ; 
déplacement,  3,932  tonneaux  ;  tirant  d'eau  moyen,  ô^^BO. 

Le  Griffon,  corvette  à  hélice,  a  été  lancé,  en  décembre 
1876,  à  Birkenhead,  des  chantiers  de  MM.  Laird  frères.  — 
Elle  est  de  construction  composite.  —  L'artillerie  se  com- 
pose d'un  canon  à  pivot  de  100  livres,  du  poids  de  4  tonnes 
et  demie,  se  chargeant  par  la  bouche  et  placé  au  milieu  du 
pont,  et  de  deux  canons  de  64  livres  placés  aux  extrémités. 
Déplacement,  774  tonneaux;  force  de  la  machine,  750 
chevaux. 

Le  Mercury  y  aviso  de  croisière  (despatch  vessel),  mis  en 
chantier  à  Pembroke.  La  coque  entière  sera  en  acier  Sie- 
mens, à  1! exception  de  l'étrave,  l'étambot  et  la  quille  qui 
seront  en  fer  forgé;  double  fond  et  compartiments  étan- 
ches.  Déplacement,  3^693  tonneaux  ;  machine  de  7,000 
chevaux  devant  réaliser  une  vitesse  de  16  nœuds.  —  Artil- 
lerie, 10  pièces  de  64  livres.  Longueur,  91",44;  largeur 
14",02;  creux  sur  quille,  4"*,95  ;  tirant  d'eau  moyen,  6  mè- 
tres. Prix  approximatif  de  la  coque,  2,250,000  fr.;  de  la  ma- 
chine, 2,325,000  fr. 

L'/m,  aviso  de  croisière,  également  en  construction  h 
Pembroke,  eist  absolument  du  même  type  que  le  Mercury, 

VOrontea.  —  Ce  transport  de  troupes  (troop  ship),  quia 
été  rallongé,  a  procédé,  en  février  1876,  dans  Stokes-Bay, 
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à  Fessai  des  nouvelles  machines  Compound  dont  il  avait 
été  pourvu.  Ses  courses  sur  le  mille  mesuré  ont  accusé 
une  vitesse  moyenne  de  13°,42  pour  une  pression  de  2^,58, 
correspondant  à  un  développement  de  2,569  chevaux  et  à 
68  tours  d'hélice  à  la  minute.  L'hélice  est  du  système  Grif- 
lUh  à  quatre  branches. 

3°  CANONNIÈRES   ET   BATEAUX-TORPILLES. 

Le  gouvernement  anglais  a  commandé  à  la  Compagnie 
Palmer  six  canonnières  du  même  type,  qui  prendront  les 
noms  de  Médina,  Medway,  Sabrina,  Spey,  Tay  et  Tecê. 
Etant  destinées  à  la  navigation  des  rivières  des  colonies, 
elles  auront  un  très-faible  tirant  d'eau  (1"',72)  et  leur  avant 
sera  muni  d'un  gouvernail  comme  à  l'arrière,  afin  d'éviter 
les  conversions  pour  changement  de  direction.  Elles  seront 
entièrement  en  fer  avec  fausse  quille  et  fonds  en  bois 
doublés  de  zinc.  —  Longueur,  33™,55;  largeur,  10" ,36; 
déplacement,  386  tonnes  ;  machine  de  310  chevaux  à  deux 
hélices  jumelles;  gréement  de  irois-mâts-goêlelte. — Prix 
de  chaque  canonnière  :  156,250  fr. 

Le  Flamingo,  canonnière  de  construction  composite,  a 
été  lancé  à  Devonport,  le  13  décembre  1876.  —  Longueur, 
46  mètres;  largeur,  8",84;  déplacement,  774  tonneaux; 
tirant  d'eau  moyen,  3"',65.  —  Artillerie,  6  canons;  ma- 
chine système  Compound,  de  750  chevaux  indiqués.  — 
Prix  :  825,000  fr. 

Le  Vesuvius. — Nous  devons  une  mention  spéciale  à  ce  ba- 
teau-torpille qui  a  été  construit  à  Portsmouth  et  qui  mar- 
que comme  une  phase  nouvelle  de  l'architecture  navale. 
Le  Vesuvius  a  fait,  en  1876,  des  expériences  de  vitesse 
pour  déterminer  la  puissance  propulsive  en  avant  et  en  ar- 
rière de  ses  appareils.  Comme  les  résultats  en  sont  parti- 
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cùlièrement  remarquables,nous  croyons  utile  de  reproduire 
le  compte  rendu  qu'en  a  donné  le  Times. 

Le  VesuviuSy  d'après  ce  journal,  est  un  navire  spécial  qui, 
en  temps  de  glierre,  sera  affecté  à  un  service  très-dilB- 
cile,  et  afln  qu'il  puisse  le  remplir  efficacement,  il  ne  faut 
pas  seulement  qu'il  soit  tout  à  fait  invisible,  mais  il  est 
nécessaire  encore  qu'il  puisse  s'approcher  sans  bruit  d'un 
ennemi  sans  défiance,  et  en  outre  qu'il  puisse  se  mouvoir 
aussi  facilement  de  l'avant  que  de  l'arrière.  Il  avait  été, 
en  conséquence,  décidé  que  dans  leâ  expériences  à  accom- 
plir on  ferait  quatre  parcours  en  arrière  sur  le  mille  me- 
suré, les  propulseurs  Thornycroft  que  l'on  doit  mettre  plus 
tard  en  essai  ayant,  parait-il,  une  puissance  remarquable 
dans  cette  direction.  Dans  ce  but,on  dégarnit  la  chaîne  de 
commande  de  l'appareil  du  gouvernail,  et  on  essaya  de 
diriger  le  navire  au  moyen  de  la  barre  franche.  Comme  on 
trouva  qu'il  était  extrêmementdiffîcile  de  gouverner  de  cette 
façon,  on  se  servit  en  même  temps  des  deux  systèmes.  Un 
parcours  fut  accompli  dans  d'excellentes  conditions.  Une 
vitesse  de  6  nœuds  7»  fut  atteinte,  mais  avant  qu'on  pût 
faire  un  second  tour,  un  des  maillons  de  la  chaîne  cassa, 
et  l'on  fut  forcé  de  gouverner  au  moyen  des  hélices  ju- 
melles. Quatre  parcours  furent  effectués  ainsi;  la  vitesse 
moyenne  fut  de  7",8  et  le  nombre  moyen  de  tours  de  440, 
résultats  qui  furent  jugés  très-satisfaisants. 

Le  Vesuvius  ayant  remplacé  ses  hélices  Griffith  à  trois 
branches  par  des  hélices  du  système  Thornycroft,  égale- 
ment à  trois  branches,  retourna  sur  le  mille  mesuré  pour 
continuer  ses  expériences  comparatives.  Les  conditions  de 
temps  étaient  à  peu  près  les  mêmes,  sinon  qu'il  y  avait  un 
peu  plus  de  clapotis.  Les  poids  des  nouveaux  propulseurs 
étaient  les  mêmes  que  ceux  des  propulseurs  Griffith,  avec 


MATÉRIEL.  CONSTRUCTIONS    NAVALES.         199 

une  légère  différence  dans  le  diamètre  et  le  pas  moyen. 
La  pression  de  la  vapeur  aux  chaudières  étant  de  60,5 
(4'',26  par  centimètre  carré),  le  vide  aux  condenseurs  de 
23,66  Ib.  (l'',66),  le  plus  grand  nombre  de  tours  fut,  par 
minute  de  \  50',98  à  tribord  et  de  1 56*,5  à  bâbord;  la  moyenne 
par  mille,  de  149  tours  à  tribord,  153*,09  à  bâbord;  le 
nombre  de  tours,  pour  parcourir  un  mille,  de  909^,5  à  tri- 
bord et  de  934*,33  à  bâbord.  La  pression  moyenne  dans  les 
cylindres  était  de  22,2  (1^55)  pour  la  marche  en  avant,  et 
de  16,618  (i'^jl?)  en  arrière,  et  la  force  indiquée  de  384 
chevaux-vapeur  en  avant  et  de  278  en  arrière.  La  vitesse 
moyenne,  résultat  des  six  courses  en  avant,  fut  de  9'*,833, 
alors  qu'elle  n'avait  été  que  de  9'*,347  avec  les  propulseurs 
Griffith.  Pour  la  marche  en  arrière,  la  moyenne  des  quatre 
courses  fut  de  8°,059  à  comparer  à  7°,778  donnés  précé- 
demment. 

Les  machines  du  Ve^uvius  sortent  des  ateliers  de 
MM.  Maudslay  et  Field;  elles  sont  inclinées,  à  connexion 
directe,  à  condenseurs  à  surface,  et  peuvent  développer 
une  forcé  de  350  chevaux-vapeur.  Elles  ont  quatre  cylin- 
dres d'un  diamètre  de  0",559  chacun,  avec  une  course  de 
piston  de  0",38. 


VIL  —  ALLEMAGNE. 

L'Allemagne  n'en  est  encore  qu'à  la  première  phase  de 
son  développement  maritime,  à  la  phase  défensive.  Elle 
s'est  surtout  préoccupée  jusqu'à  présent  d'assurer  la  pro- 
tection de  ses  côtes,  réservant  pour  l'avenir  de  se  consti- 
tuer une  marine  offensive.  Elle  possède  bien  quelques 
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cuirassés  de  grandes  dimensions,  mais  leur  destination 
immédiate  est  plutôt  la  surveillance  des  deux  mers  qui 
baignent  son  territoire  que  le  combat  d'escadre,  et  ils  ne 
sont  pas  en  nombre  suffisant  pour  pouvoir  s^'éloigner  sans 
désarmer  en  quelque  sorte  les  points  stratégiques  du  lit- 
toral. C'est  ainsi  qu'un  écrivain  prussien  disait  avec  raison, 
dans  une  lettre  adressée  à  une  revue  autrichienne:  «  L'opi- 
nion émise  si  souvent  que  nous  devrions  nous  préparer 
pour  la  lutte  contre  toute  escadre  qui  pourrait  venir  croi- 
ser dans  nos  mers,  est  aussi  surannée  que  l'axiome  straté- 
gique d'autrefois  :  essayer  de  s'emparer  de  toute  place 
forte  ou  ouvrage  fortifié  que  l'armée  rencontre  sur  sa  route. 
L'histoire  de  la  marine  dans  les  dernières  années  démontre 
que  c'est  une  tâche  des  plus  ingrates  que  l'attaque  d'une 
côte  bien  défendue.  » 

Ce  qui  domine  dans  la  flotte  allemande,  ce  sont  les 
bâtiments  de  petit  modèle  :  monitors^  porte-torpilles  et 
canonnières  fortement  armées,  pouvant  naviguer  par 
petits  fonds. 

Nous  diviserons,  comme  pour  la  marine  anglaise,  les 
navires  allemands  qui  ont  été  lancés,  essayés  ou  terminés 
pendant  l'année  1876,  en  bâtiments  cuirassés,  bâtiments 
non  cuirassés  et  bateaux-torpilles. 

r  BATIMENTS  CUIRASSÉS. 

La  Preussen,  frégate  cuirassée  à  tourelles,  lancée  à  Stet- 
tin  en  novembre  1873,  a  fait  ses  essais  à  Kiel  en  4876. 
Coque  en  fer  construite  d'après  le  système  cellulaire,  à 
parois  doubles,  et  cloisons  étanches  ;  cuirassée,  dans  les 
parties  essentielles,  à  24  centimètres.  Les  deux  tourelles, 
revêtues  d'un  blindage  de  21  et  27  centimètres,  sont  armées 
chacune  de  deux  canons  Krupp  de  26  %,  montés  sur  affûts 
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mobiles.  Indépendamment  de  ces  quatre  canons,  deux 
autres  pièces  de  47%  sont  braquées  à  Tavant  et  à  l'arrière. 

Le  Friedrich  der  Grosse  a  été  terminé  à  Kiel. 

Le  Grosser  Kurfûrsl,  également  en  achèvement  à  Kiel. 

La  Wespe,  canonnière  cuirassée.  On  a  vu  précédemment 
que  le  programme  de  transformation  de  la  flotte  allemande 
arrêté  en  1873  comprenait  la  construction  de  sept  monitors 
destinés  à  la  défense  des  côtes.  L'Amirauté  est  revenue  sur 
ce  projet  et  à  décidé  de  remplacer  ces  cuirassés,  qui  au- 
raient entraîné  une  dépense  relativement  élevée,  par  de 
petites  canonnières  qu'on  pourra  construire  en  plus  grand 
nombre  et  qui  seront  affectées  principalement  à  la  protec- 
tion du  littoral.  La  Wespe  est  le  premier  navire  de  ce  type 
qui  ait  été  construit.  Elle  a  été  lancée  à  Brème,  le  6  août 
1876,  et  mesure  43'",5  de  longueur  sur  10°,65  de  largeur, 
son  déplacement  est  de  1,000  tonneaux,  son  tirant  d'eau  est 
de  3  mètres.  Sa  proue  est  recouverte  d'un  blindage  de 
20  centimètres,  et  le  pont  d'une  cuirasse  de  50 millimètres. 
Coque  divisée  en  compartiments  étanches  avec  double 
fond.  Deux  machines  indépendantes  de  700  chevaux  pour- 
ront imprimer  au  navire  une  vitesse  de  9  nœuds.  L'artil- 
lerie se  compose  d'une  pièce  de  30%72  placée  dans  une  tou- 
relle mobile  revêtue  d'un  parapet  en  fer  de  20  centimètres. 

2®  BATIMENTS  NON  CUIRASSÉS. 

Le  Leipzig  y  corvette  à  pont  couvert,  terminée  en  1876, 
est  le  premier  croiseur  rapide  de  la  marine  allemande. 
Sur  les  couples  formés  de  cornières  en  fer  est  rivé  un 
bordé  en  tôle  de  9  à  16  millimètres  d'épaisseur,  recou- 
vert d'un  bordé  de  bois  revêtu  lui-même,  au  moyen  de 
vis  en  cuivre,  d'un  second  bordé  en  bois  de  chêne  doublé 
de  feuilles  de  cuivre.  — Artillerie:  10  pièces  de  17% 
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dans  la  batterie  et  1  autres  de  même  calibre  à  l'avant 
et  à  l'arrière,  pouvant  tirer  en  citasse  et  en  retraite.  La 
machine  peut  développer  une  force  de  4,800  chevnux  et 
imprimer  aii  navire  une  vitesse  de  15  nœuds.  Le  Leipzig 
devant  croiser  sous  voiles  et  exécuter  au  besoin  d'assez 
longues  traversées,  a  été  pourvu  d'un  gréement  avec  bas- 
mâts  de  fer.  Ses  cheminées  peuvent  se  rabattre,  le 
beaupré  se  rentrer  et  l'hélice,  à  deux  branches,  se  re- 
monter dans  un  puits.  —  Dimensions  principales  :  lon- 
gueur, 86 mètres;  laideur,  14mètres;  tirantd'eau,  G" ,60; 
déplacement,  4,000  tonneauï. 

Le  Sedan,  corvette  à  pont  couvert,  lancée  à  Stettin  le 
17  juin  1876,  a  été  construit  sur  les  mêmes  plans  que  le 
Leipzig.  Comme  pour  cette  corvette,  c'est  la  vitesse  qui  a 
été  l'objectif  principal  des  ingénieurs. 

La  Freya,  achevée  en  1876,  appartient  aussi  à  la  classe 
des  croiseurs  à-  allure  rapide.  La  vitesse  obtenue  a  été 
de  14  nœuds  'j,  à  l'heure.  Le  corps  du  navire,  en  bois, 
est  soutenu  par  de  fortes  poutres  en  fer.  —  Artillerie: 
2  canons  de  17%,;  machine  de  2,400  chevaux. 

he  Hohen:&ollern,  ■^ac\i\.  de  l'empereur  d'Allemagne,  a 
été  lancé  le  5  juillet  à  Gaarden,  près  de  Kiei.  Ce  bâtiment 
mesure  Sl-.GO  de  longueur  sur  10" ,30  de  largeur;  il 
déplace  environ  1,800  tonnes;  son  tirant  d'eau  moyen  est 
de  4" ,20;  sa  machine,  d'une  force  de  3,000  chevaux,  lui 
donnera  une  vitesse  de  16  nœuds.  En  temps  de  paix,  le 
HohenzoUern  servira  de  yacht  de  plaisance,  et' pendant  la 
guerre  il  sera  transformé  en  aviso. 

Canonniirei  blindées  du  RMn.  —  En  vue  d'assurer  la 
protection  de  la  frontière  occidentale  de  son  territoire, 
l'Allemagne  a  décidé  la  construction  d'un  certain  nombre 
de  canonnières  cuirassées  destinées  à  opérer  sur  le  tlhin. 
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Voici, d'après  VÂllgemeine  Militair-Zeitung,  les  conditions 
stratégiques  auxquelles  elles  doivent  satisfaire  : 

r  Les  canonnières  doivent  entraver  le  passage  du  fleuve 
par  une  armée  ennemie,  détruire  les  ponts  que  celle-ci 
aurait  déjà  construits,  lui  couper  la  retraite  si  l'opération 
s'était  effectuée,  et,  réciproquement,  assurer  les  conditions 
inverses  de  l'armée  allemande  ; 

2°  Elles  concourront  à  la  défense  des  places  fortes  du 
Rhin,  soit  par  leur  feu  direct,  soit  en  interceptant  les  com- 
munications de  l'ennemi  au-dessus  et  au-dessous  de  la  for- 
teresse. 

3**  Elles  rendront  impossible  l'attaque  par  eau  et  per- 
mettront ainsi  de  supprimer  certains  travaux  de  fortifica- 
tions qui,  en  temps  de  paix,  gênent  considérablement  le 
commerce  fluvial  des  villes  fortifiées. 

Deux  seulement  de  ces  canonnières  projetées  ont  été 
construites  jusqu'à  présent,  le  Hàein  et  la  Aîosel  ;  mais  les 
essais  auxquels  elles  ont  été  soumises  ont  si  peu  répondu 
à  ce  qu'on  en  attendait,  qu'il  est  peu  probable  que  l'Ami- 
rauté en  fasse  construire  d'autres.  Voici,  d'un  autre  côté, 
comment  s'exprimait,  sur  cette  question  de  la  défense  de 
la  frontière  allemande  qui  nous  touche  de  si  près,  le  Metzer 
Zeitung  : 

«  On  a  parlé  du  lancement  et  du  voyage  d'essai  des 
deux  canonnières  cuirassées  auxquelles  est  jusqu'ici  ré- 
duite la  flottille  des  canonnières  du  Rhin.  Ces  embar- 
cations paraissent  hors  d'état  de  rendre  les  services  que 
l'on  en  attendait.  D'après  des  renseignements  que  nous 
tenons  de  bonne  source,  la  passe  navigable  du  Rhin  serait 
trop  étroite  pour  leur  permettre  de  naviguer  facilement. 
En  outre,  le  cours  du  fleuve,  de  Bingen  à  Coblentz,  est 
conrjmandé  par  la  rive  gauche,  et,  par  suite,  des  pièces 
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d'artillerie  de  campagne  établies  sur  celle  rive  auraient 
toute  facilité  de  défoncer  le  pont  des  canonnières.  Enfin, 
il  suffirait  de  tendre  en  travers  de  la  passe  quelques  filets 
de  pêche,  pour  rendre  les  eaux  impraticables  et  paralyser 
complètement  l'hélice  des  canonnières. 

«Les  canonnières  doivent  être  réservées  pour  la  défense 
rapprochée  des  forteresses,  mais  on  pourrait  employer  avec 
autant  de  succès  des  bateaux  marchands,  que  Ton  armerait 
d'artillerie.  Il  paraît,  en  revanche,  plus  rationnel  d'em- 
ployer les  canonnières  sur  le  lac  de  Constance,  et  de  faire 
surveiller  par  une  flottille  cette  partie  de  la  frontière.  Les 
canonnières  trouveraient  partout  dans  le  lac  des  eaux  assez 
profondes,  et  elles  commanderaient  complètement  le  che- 
min de  fer  de  ceinture.  Cette  idée  a  été  accueillie  avec 
faveur  dans  l'Alhemagne  du  Sud,  et  on  a  parlé  de  faire  de 
l'île  Mainau  le  port  de  refuge  de  la  flottille.  Donnera-t-on 
une  suite  à  ce  projet  tant  de  fois  déjà  mis  en  avant?  Un 
n'en  sait  encore  rien.  Mais  on  peut  dès  à  présent  déclarer 
peu  probable  la  construction  de  nouvelles  canonnières  et 
la  création  d'une  flottille  du  Rhin.  » 

3*  BATEAUX-TORPILLES. 

Le  Ziethen. — Ce  bateau-torpille,  construit  en  Angleterre 
pour  le  compte  du  gouvernement  allemand,  sur  les  plans 
d'un  ingénieur  de  la  marine  britannique,  a  été  lancé,  au 
mois  de  mai,  des  chantiers  de  la  Compagnie  des  Thames 
Iron  Works,  Ce  qui  constitue  l'originalité  de  ce  navire,  c'est 
qu'il  renferme  dans  l'intérieur  de  sa  coque  une  sorte  de 
canon  sous-marin  destiné  à  lancer  la  torpille  contre  les 
flancs  du  navire  ennemi.  En  effet,  parallèlement  à  la  quille, 
et  au^-dessous  de  la  ligne  de  flottaison,  sont  placés  deux  tubes, 
l'un  à  la  proue,  l'autre  à  la  poupe,  représentant  l'âme  de 
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ce  canon  d'un  nouveau  genre.  Ces  tubes  sont  disposés  pour 
recevoir,  en  guise  de  projectile,  une  torpille  Whitehead 
(fish  torpédo).  Ce  terrible  engin  est  projeté  hors  du  tube, 
au  moyen  de  l'air  comprimé,  avec  une  vitesse  de  20  milles; 
et,  muni  lui-même  d'un  moteur  susceptible  de  lui  im- 
primer une  vitesse  de  12  nœuds,  il  va  faire  explosion  sous 
la  carène  de  l'ennemi.  Le  Ziethen  a  68",88  de  long; 
8™ ,53  de  large  :  5",64  de  creux;  3",55  de  tirant  d'eau  et 
886  tonnes  de  déplacement.  La  machine,  construite  par 
MM.  Penn  et  G'*,  met  en  mouvement  2  hélices;  sa  force 
est  de  2,500  chevaux  indiqués  et  peut  donner  au  navire 
une  vitesse  de  16  nœuds. 

Le  IJhlan^  bateau-torpille,  lancé  à  Stettin  en  mai  1876. 
Nous  empruntons  à  la  Revue  maritime  la  description  qu'elle 
a  publiée  de  ce  navire  d'attaque  à  torpille  : 

«  Le  bâtiment  en  question  est  destiné  à  recevoir  au  bout 
d'un  éperon,  long  de  dix  pieds,  une  torpille  que  viennent 
attacher  des  plongeurs  avant  l'action.  La  force  de  la  charge 
(dynamite)  qui  s'enflamme  par  le  choc  sufBt  pour  mettre 
en  pièces  un  navire,  bien  que  la  torpille  elle-même  ait  à 
peine  les  dimensions  d'un  ballon  d'acide  sulfurique.  Le 
sort  final  du  bâtiment  à  torpille,  on  ne  peut  naturelle- 
ment le  prévoir;  on  a,  bien  entendu,  compté  sa  destruction 
parmi  les  chances  probables;  cependant,  on  a  pris  des 
mesures  pour  lui  permettre  de  se  retirer,  s'il  est  possible, 
avec  plus  ou  moins  d'avaries.  Le  Vhlan  a,  par  exemple, 
deux  avants  complets,  entre  lesquels  existe  un  espace 
vide  qu'on  a  rempli  d'une  mixture  compacte  et  élas- 
tique à  la  fois,  du  liège  mêlé  à  de  la  glu  marine.  Si  l'une 
des  deux  proues  est  emportée,  la  seconde  enveloppe  doit 
en  tenir  lieu  ;  le  matelas  qui  se  trouve  entre  les  deux 
parois  a  pour  but  d'empêcher  que  l'eau  ne  pénètre  à 
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rintérieur  et  ne  fasse  plonger  l'avant.  Après  ce  double 
avant,  ce  qui  est  h  remarquer  dans  ce  bâtiment,  c'est  la 
force  de  la  machine  comparativement  au  navire  lui- 
même.  Tandis  que  les  navires  à  grande  vitesse,  de  dimen- 
sions égales,  ont  des  machines  à  vapeur  d'une  force 
de  200  chevaux,  la  machine  à  haute  pression  destinée  au 
bateau-torpille  indique  une  force  de  1,000  chevaux.  La 
vapeur  est  obtenue  au  moyen  de  quatre  chaudières  (sys- 
tème Belleville);  la  machine  actionne  une  hélice  d'environ 
9  pieds  de  diamètre.  En  fait,  le  navire  tout  entier  ne  con- 
siste presque  qu'en  la  machine  proprement  dite;  il  y  a 
fort  peu  d'espace  pour  les  soutes  aux  charbons  et  les  ca- 
bines de  l'équipage  :  tout  a  été  sacrifié  à  la  vitesse.  Le 
navire  est  ras  sur  l'eau  pour  opérer  sans  être  vu  et  n'offrir 
à  l'ennemi  qu'une  ligne  de  tir  imperceptible.  Enfin^  comme 
on  voulait  assurer  au  bâtiment  la  plusgran  de  facilité  pos- 
sible pour  manœuvrer,  on  lui  a  donné  une  largeur  consi- 
dérable proportionnellement  à  sa  longueur,  soit  25  pieds 
sur  60  à  70  de  longueur.  Un  radeau  rempli  en  grande 
partie  du  mélange  dont  nous  avons  parlé  (liège  et  glu 
marine),  et  qui  doit  trouver  place  à  côté  du  gouvernail, 
est  destiné  à  assurer  le  salut  de  l'équipage.  » 

Quant  à  la  manœuvre  du  Vhlan,  voici  ce  qu'en  disait  la 
Gazette  nationale  : 

«  Lorsqu'il  s'agira  de  mettre  le  bateau-torpille  en  action, 
des  plongeurs  iront  attacher  à  l'éperon  du  navire  les  car- 
touches fulminantes;  puis,  le  vapeur  se  rapprochera  de  son 
adversaire  de  toute  sa  vitesse.  Pendant  ce  temps,  le  gou- 
vernail sera  immobilisé;  l'équipage,  sortant  par  une  large 
baie  pratiquée  dans  le  bâtiment,  se  jettera  sur  le  radeau. 
Le  navire  continuera  sa  course  pour  aller  loger  la  tor- 
pille dans  le  flanc  de  l'ennemi.  Mais  l'équipage  sera  resté. 
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au  moyen  d'une  remorque,  en  communication  avec  son 
navire,  attendant  Teflet  de  l'explosion,  et  si  le  bateau  n'a 
pas  été  endommagé,  il  remontera  à  bord  et  tentera  une 
seconde  attaque.  Le  prix  d'un  bâtiment  de  ce  genre  est 
de  750,000  fr.  C'est  le  second  navire  à  torpille  de  la 
marine  allemande,  qui  possède  déjà  le  Zietheriy  construit 
en  Angleterre.  La  Hansa,  après  avoir  décrit  le  Uhlan, 
demande  comment  l'équipage  pourra  sauter  dans  le  ra- 
deau avec  une  vitesse  semblable?  Quel  sera  le  résultat 
de  l'explosion  sur  le  Uhlan  lui-même?  Que  deviendra 
l'équipage  si  le  bateau-torpille  manque  le  but?  Comment 
stopper  ou  tout  au  moins  ralentir  la  vitesse  pour  remon- 
tera bord,  et  enfin,  même  en  admettant  le  résultat  le  plus 
favorable,  l'ennemi  détruit,  comment  le  Uhlan  pourra-t-il 
revenir  seul  dans  ses  lignes  sans  l'aide  d'un  remorqueur?» 
Graves  questions  que  l'expérience  seule  permettra  d'é- 
claircir. 


Vm.— RUSSIE. 

Nous  avons  vu  que  l'Allemagne,  après  avoir  construit, 
par  esprit  d'imitation,  des  cuirassés  de  grandes  dimen- 
sions, s'était  arrêtée  momentanément  dans  cette  voie  pour 
adopter  des  navires  de  moyennes  proportions.  C'est  tout  le 
contraire  qui  a  eu  lieu  en  Russie.  Rompant  avec  la  tradi- 
tion qu'ils  avaient  longtemps  suivie,  les  ingénieurs  russes 
s'appliquent  à  doter  leur  pays  d'une  flotte  de  puissants  cui- 
rassés. Il  ne  faudrait  pas  chercher  l'explication  de  ce  chan- 
gement de  programme  dans  des  considérations  d'ordre  pu- 
rement technique.  Les  événements  ont  porté  conseil  à  la 
Russie.  Avant  la  guerre  de  1870,  la  politique  maritime  de 
cette  nation  était  réglée  par  le  traité  de  Paris.  La  défensive 
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seule  lui  était  permise,  et  elle  s'était  bornée  à  construire  des 
garde-côtes,  des  batteries  flottantes  et  quelques  corvettes. 
Mais  depuis  que  les  complications  de  la  politique  euro- 
péenne Tont  mise  à  même  de  recouvrer  sa  liberté  d'action 
et  de  reprendre  ostensiblement,  dans  la  question  orientale, 
son  ancienne  ligne  de  conduite,  la  possession  d'une  marine 
offensive  est  devenue  pour  elïè  une  nécessité  de  premier 
ordre.  Ce  qu'il  lui  fallait,  dès  lors,  ce  n'étaient  plus  des 
monitors  ni  de  timides  canonnières,  mais  des  navires  d'es- 
cadre à  la  puissante  artillerie,  à  l'épais  blindage,  capables 
d'aller  soutenir  la  lutte  par  delà  les  détroits. 

Nous  adopterons,  pour  la  Russie,  la  classification  que 
nous  avons  suivie  précédemment  : 

1^*  BATIMENTS  CUIRASSÉS. 

Le  Pierre-le- Grand,  lancé  en  1872.  —  Ce  cuirassé  de 
1"  rang,  la  pièce  de  résistance  de  la  flotte  russe,  a  procédé 
à  l'essai  de  ses  machines.  Avec  une  pression  de  2'^,46  aux 
chaudières^  correspondant  à  une  force  de  7,000  chevaux 
effectifs,  la  vitesse  a  été  de  13  nœuds  7a  pour  64  tours  aux . 
deux  hélices.  Avec  la  moitié  des  chaudières.  —  Dimensions 
principales:  longueur,  97",90;  largeur,  19",52;  déplace- 
ment 9,662  tonneaux;  tirant  d'eau  moyen,  7'",25  ;  épaisseur 
de  la  cuirasse,  355  millimètres  (à  la  batterie  et  aux  tou- 
relles) et  420  millimètres  à  la  flottaison. — Artillerie  :  dans 
le  réduit  central,  2  canons  en  acier  fondu  de  30%*/,,  du 
poids  de  40  tonnes,  à  chargement  par  la  culasse  et  aff£(ts 
hydrauliques.  —  Prix  du  navire  :  9,548,000  fr.  n 

2*  BATIMENTS  NON  CUIRASSÉS. 

Le  Djiguiij  croiseur,  construit  sur  les  chantiers  de  l'île 
Galem,  a  été  lancé  le  15  octobre  1876.  Ce  navire  est  re- 
couvert d'une  double  virure  de  bordages  fixés  par  des 
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cornières  en  Z  ;  à  l'intérieur,  la  muraille  est  doublée  de  liège 
i  pour  absorber  toute  humidité.  Des  cloisons  étanches  par- 

tagent la  coque  en  i  1  compartiments. — Artillerie:  3  canons 
^  de  6  pouces  et  plusieurs  pièces  d'artillerie  volante.  — 

Longueur,  63°^,25;  largeur,  10",02;  déplacement,  1,334 
tonneaux;  tirant  d'eau  moyen,  4°',34;  machine  Compound 
de  250  chevaux  nominaux,  devant  réaliser  une  vitesse  in- 
diquée de  12%34. 

Le  Vice-^Amiral  Popojf,  canonnière  circulaire.  —  La 
Russie  s'est  montrée  originale,  entre  toutes  les  puissan- 
ces maritimes,  dans  la  création  d'un  système  de  batteries 
flottantes  imaginées  par  l'amiral  Popofî  et  qui,  pour  cette 
raison,  ont  reçu  le  nom  de  popoffkas.  Ces  navires  affectent 
à  peu  près  la  forme  d'une  immense  lentille  bi-convexe  ; 
ils  sont  destinés  à  la  défense  de  certains  points  du  littoral 
de  l'empire  russe  où  les  eaux  sont  très-basses.  Ils  sont 
mus  par  six  hélices  qui  peuvent  leur  imprimer  une  rotation 
'  sur  eux-mêmes.  De  la  sorte,  leur  artillerie  peut  être  bra- 
quée avec  une  grande  facilité  et  en  peu  de  temps  sur  tous 
les  points  de  l'horizon,  la  coque  servant  en  quelque  sorte 
d'affût.  Un  résultat  auquel  l'amiral  Popoff  était  peut-être 
loin  de  s'attendre,  et  qui  a  été  comme  une  révélation,  est 
.  la  vitesse  que  peuvent  atteindre  ces  monitors,  ainsi  que  leur 
remarquable  agilité  d'évolution. — La  popoffka  Vice-Amiral 
Popoff' Si  fait  ses  premiers  essais,  le  10  juillet,  en  accom- 
plissant le  trajetdeNicolaïeffà  Sébastopol.  Elle  a  atteint  une 
vitesse  moyenne  de  8  nœuds.  —  Dimensions  principales  : 
diamètre,  37  mètres;  déplacement,  3,550  tonneaux  ;  tirant 
d'eau,  4",01  ;  épaisseur  de  la  cuirasse,  48  centimètres; 
artillerie  :  2  canons  de  40  tonnes  abrités  par  une  tourelle 
de  même  blindage;  8  machines  de  80  chevaux  nominaux. 
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IX.  —  AUTRICHE. 

Nous  avons  à  signaler  les  essais  qui  ont  été  faits,  sur  la 
Tamise,  d'un  bateau-torpille  construit  par  MM.  Thorny- 
croft  et  G*®  pour  le  compte  du  gouvernement  autrichien. 
Gomme  ces  essais  présentent,  au  point  de  vue  de  la  vi- 
tesse, les  plus  remarquables  résultats  et  qu'un  intérêt 
capital  s'attache  à  tout  ce  qui  concerne  la  manœuvre  des 
torpilles,  nous  donnons,  d'après  la  Revue  industrielle,  une 
description  détaillée  de  ce  nouvel  engin  de  guerre. 

Les  dimensions  du  bateau  en  question  sont  les  sui- 
vantes : 


• 


Longueur  à  la  flottaison 20«,400 

Largeur  au  bau 2,  650- 

Creux ; 1,   245 

Tirant  d'eau  moyen 0,  610 

La  coque,  divisée  en  six  compartiments  par  cinq  cloisons 
étanches,  est  entièrement  construite  en  tôles  et  en  cor- 
nières d'acier  Bessemer;  l'épaisseur  des  tôles  varie  de 
1%,5  à  4%,5.  Le  pont  est  en  tôle  recouverte  d'une  toile 
goudronnée.  Les  tôles  d'acier  sont  éprouvées  avec  des 
balles  de  fusil  tirées  à  une  faible  distance.  Les  balles  ne 
traversent  pas  la  tôle,  mais  forment  un  enfoncement  en 
forme  de  coupe,  ce  qui  démontre  l'élasticité  du  métal  et 
sa  puissance  de  résistance  aux  chocs  violents. 

L'acier  est  employé  également  pour  la  construction  de 
la  machine  ;  son  fonctionnement  continu  et  régulier  est  dQ 
non-seulement  au  choix  des  matériaux  et  aux  bonnes  dis- 
positions adoptées,  mais  encore  aux  soins  apportés  dans 
la  mise  en  œuvre.  Gette  machine,  remarquable  par  sa  lé- 
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gèreté,est  du  système  Compound  :  les  deux  cylindres  sont 
munis  d'enveloppes  de  vapeur  ;  sa  force  est  supérieure  à 
200  chevaux  indiqués. 

La  circulation  de  Teau  dans  le  condenseur  se  fait  natu- 
rellement; l'eau  est  admise  et  rejetée  par  des  orifices 
percés  dans  la  coque  et  qu'on  peut  fermer  au  moyen 
i'une  valve.  Il  a  été  reconnu  en  pratique  que,  même  lors- 
jue  Tembarcation  marchait  à  une  faible  vitesse,  la  circu- 
ation  de  Feau  était  assez  énergique  pour  produire  la 
ondensation. 

Un  petit  -cheval-vapeur  fait  mouvoir  le  ventilateur  qui 
onne  de  l'air  dans  la  chambre  des  machines,  ainsi  qu'une 
ompe  d'alimentation.  Une  seconde  pompe  d'alimentation 
(çoit  son  mouvement  de  la  machine  principale  au  moyen 
une  courroie. 

La  pompe  à  air,  à  simple  effet,  est  mue  par  une  articu- 
ion  fixée  sur  la  tête  de  la  bielle  ;  malgré  la  faible  course 

piston,  son  fonctionnement  régulier  est  très-remar- 
able  eu  égard  à  la  vitesse  qui,  en  pleine  marche,  dé- 
5se  400  tours  par  minute. 

La  chaudière,  du  type  locomotive,  est  en  tôle  d'acier 
c  foyer  en  cuivre  et  tubes  en  laiton  ;  elle  est  timbrée 
,50  et  essayée  à  la  pression  hydraulique  de  i2'',50. 
ies  hommes  et  les  officiers  qui  montent  l'embarcation 
t  abrités  sous  des  capots  en  tôle  d'acier,  dont  la  partie 
êrieure  est  munie  d'une  claire-voie  qu'on  recouvre 
ement  d'un  panneau  en  tôle  pendant  l'action, 
'armement  du  bateau  se  compose  de  deux  espars  de 
60  de  longueur  portant  à  leur  extrémité  des  torpilles 
apitaine  Mac  Evoy  du  London  ordnance  Works.  Ces 
illes,  qui  contiennent  de  12  à  15  kilogrammes  de  dy- 
ite,  sont  disposées  de  façon  à  faire  explosion  soit  par 
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le  choc  contre  un  corps  dur,  soit  au  moyen  d'une  batterie 
établie  à  bord  de  Tembarcation  avec  laquelle  elles  sont  en 
communication  au  moyen  de  deux  fils  conducteurs. 

Revenons  aux  expériences  de  l'embarcation  porte- 
torpille  du  gouvernement  autrichien.  En  quittant  le  chan- 
tier, l'embarcation  descendit  la  Tamise  à  petite  vitesse 
pour  éviter  les  nombreux  bateaux  et  les  canots  qui  obs- 
truent le  port  de  Londres.  Les  constructeurs  avaient  pris 
l'engagement  de  fair«  une  course  de  15  nœuds  (27,780  mè- 
tres) en  une  heure  de  temps. 

A  midi  11  minutes,  le  canot,  en  pleine  marche,  passait 
devant  les  Thames  iron  Works,  et,  une  heure  après, 
il  atteignait  Hoper  Reach,  Pendant  cette  course,  le  nom- 
bre de  tours  fut  relevé,  et  on  constata  que  la  machine  avait 
effectué  exactement  24,700  tours. 

Voici  le  résumé  des  observations  faites  pendant  cette 
première  partie  des  essais  : 


COURSE   d'DNE  heure    (24,700    RÉVOLUTIONS). 


Heure . 


12»>  llm 
12  17  58» 
12  23 
12  29 
12  32 
12  47 


1 
l 


10 

12 

7 

6 

50 


11 


Nombre  de 
tours. 

70  » 

»     »    ' 

70,13 

71  » 
71,47 

72  » 

73  » 
73,47 


Preuion 

effective 

de  la  Tapeur. 

7^59 
7  52 


» 
7 
7 
7 
7 


» 
38 
03 
03 
03 


Vide  au 
condenseur. 

0»660 

0  647 

»  » 

»  » 

0  647 

0  647 

0  647 

0  660 


Â  la  suite  de  cette  course  d'une  heure,  l'embarcation 
exécuta  six  parcours  successifs  sur  la  base  du  mille  me- 
suré pour  les  essais  des  navires,  et  le  nombre  des  tours 
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de  l'arbre  nécessaire  pour  faire  un  parcours  fut  reconnu 
être, de  1,357.  Le  nombre  de  tours  pendant  la  marche 
d'une  heure  (24,700),  divisé  par  le  nombre  de  tours 
nécessaire  pour  parcourir  un  nœud  (  1 ,357  ) ,  donne 
18°,202,  pour  le  nombre  de  nœuds  parcourus  en  une 
heure,  résultat  qu'on  peut  considérer  comme  très-remar- 
quable. 

En  remontant  à  Londres,  l'embarcation  passa  le  long 
d'un  petit  schooner  avec  une  vitesse  de  10  nœuds,  et 
lança  contre  lui  une  torpille  non  chargée.  La  torpille 
frappa  le  navire  vers  le  centre,  à  2  mètres  environ  au- 
dessous  de  la  flottaison,  et  si  elle  avait  été  chargée  de 
12^,50  de  dynamite,  le  schooner  eût  certainement  été 
coulé  sur  place. 

Les  espars-torpilles  sont  disposés  sur  le  pont  de  façon 
à  ce  que  l'attaque  puisse  être  faite  directement  par  l'avant. 
Dans  ce  cas,  il  faut  arrêter  l'embarcation  et  marcher  en 
arrière  à  toute  vitesse  pour  s'éloigner  de  l'ennemi  aus- 
sitôt après  l'explosion.  L'attaque  peut  être  faite  également 
3ar  le  travers,  auquel  cas  l'embarcation  continue  sa  route 
it  évite  ainsi  la  perte  de  temps  résultant  du  ralentisse- 
nent,  de  l'arrêt  et  de  la  marche  en  arrière. 

L'importance  de  la  vitesse,  dans  une  opération  aussi 
langereuse  que  celle  de  faire  couler  un  cuirassé,  ne  sau- 
ait  être  trop  appréciée;  de  nombreuses  expériences  ont 
ait  voir  la  difficulté  de  pointer  régulièrement  sur  une 
ible  mobile.  La  chaloupe  porte-torpille  faisant  18  nœuds 
l'heure,  aura  peu  à  craindre  des  canons  de  l'ennemi. 
La  grande  rapidité  de  marche  sert,  en  outre,  à  donner 
onfiance  aux  hommes  qui  montent  l'embarcation,  et  l'on 
oit  reconnaître  que  celle  dont  il  s'agit  a  réalisé  en 
au  calme  une  vitesse  qui  diffère  très-peu  en  plus  ou 
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en  moins  de  18  nœuds,  résultat  assurément  fort  remar- 
quable comme  vitesse  absolue,  mais  qui  l'est  bien  plus  si 
Ton  considère  les  petites  dimensions  du  bateau. 

Le  silence  est  encore  une  des  conditions  indispensa- 
bles pour  mener  à  bonne  fin  l'attaque  avec  les  espars-tor- 
pilles; aussi  les  machines  construites  par  MM.  Thornycroft 
ne  font  aucun  bruit,  i  Le  sifflement  de  la  vapeur  qui  s'é- 
chappe de  la  cheminée,  et  qu'on  reconnaît  facilement  de 
loin,  est  évité  au  moyen  des  condenseurs  à  surface. 

Les  gouvernements  de  Suède  et  de  Danemark  ont 
fait  construire,  par  MM.  Thornycroft,  des  bateaux-torpilles 
qui  ont  été  livrés  avant  celui  du  gouvernement  autrichien. 
Les  membres  du  comité  des  torpilles  en  Angleterre  ont 
été  à  même  de  se  rendre  compte  des  qualités  du  bateau- 
torpille  du  gouvernement  autrichien,  et  l'Amirauté  est  en 
pourparlers  avec  les  constructeurs  pour  la  commande 
de  deux  de  leurs  embarcations  porle-torpilles. 

Voici  quelques  renseignements  sur  le  monilor  autri- 
chien le  MaroSy  qui,  a  été  l'objet  d'une  attaque  de  la  part 
des  troupes  serbes  : 

Ce  monitor,  dit  la  Nouvelle  presse  libre  de  Vienne,  est  un 
des  deux  bâtiments  en  fer  cuirassés  destinés  à  faire  le  ser- 
vice du  Danube,  et  qui,  depuis  le  commencement  de  la 
guerre  turco-serbe,  restent  la  plupart  du  temps  à  l'ancre 
devant  Belgrade  pour  protéger  les  sujets  et  les  intérêts 
autrichiens.  Vus  de  terre,  on  ne  les  prendrait  pas  pour  des 
navires  de  guerre.  Leur  pont,  de  forme  convexe,  ne  s'élève 
que  faiblement  au-dessus  de  la  surface  de  l'eau.  Pendant 
l'été,  surtout  le  soir,  ce  pont  était  le  rendez-vous  des  offi- 
ciers et  des  matelots  ;  on  y  entendait  retentir  les  mélodies 
des  populations  du  Sud,  et  n'eût  été  le  bout  de  la  cara- 
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bine  de  la  sentinelle  se  promenant  sur  la  galerie  de  la  tou- 
relle, laquelle  tourelle,  en  fer,  se  dresse  à  l'arrière  et 
laisse  apercevoir  deux  gueules  noirâtres  de  canon,  on  se 
serait  cru  sur  un  bateau  de  plaisance. 

Mais  que  la  voix  du  commandant  se  fasse  entendre, 
en  quelques  minutes  Taspect  change  et  le  pont  est  com- 
plètement nettoyé.  Le  navire  s'enfonce,  pour  la  plus  grande 
partie,  sous  l'eau;  il  n'apparaît  plus  au-dessus  que  le 
milieu  de  la  surface  convexe  et  la  tourelle.  La  partie  qui 
dépasse  le  niveau  de  l'eau  est  peinte  en  gris  sale,  la 
teinte  même  des  eaux  du  Danube,  afin  d'enlever  à  l'en- 
nemi toute  cible  pour  son  tir. 

Cette  tourelle  peut  se  tourner  à  volonté.  Le  mouvement 
giratoire  lui  est  imprimé,  dans  les  cas  ordinaires,  par  les 
matelots  eux-mêmes  ;  dans  les  circonstances  exception- 
nelle, par  la  vapeur.  La  partie  supérieure  de  la  tourelle 
contient  une  chambre  où  le  capitaine  et  le  pilote  peuvent 
se  poster  pendant  l'action,  tandis  que  l'intérieur,  forte- 
ment blindé,  est  occupé  par  les  matelots,  chacun  au  poste 
]ui  lui  est  assigné.  Les  bouches  à  feu,  rayées  selon  le 
lystème  Wahrendorff,  lancent  des  projectiles  de  15  cen- 
imètres  de  diamètre. 

Dans  la  chambre  aux  machines  est  suspendue  une  clo- 
;he  qu'on  sonne  chaque  fois  que  le  commandant  va  dén- 
ier un  ordre.  En  effet,  le  bruit  des  machines  est  si 
ssourdissant  que  le  porte-voix  ne  suffit  pas.  L'ordre  se 
épète  ou  même  se  donne  aussi  télégraphiquement.  La 
lachine  a  une  force  effective  de  320  chjevaux. 

Bien  que  ces  navires  soient  surtout  destinés  à  rester 
ar  les  ancres,  leur  vitesse  n'est  pourtant  pas  à  dédaigner: 
Ile  est  de  8",5. 
Les  plaques  ont,  à  la  ligne  de  flottaison,  une  épaisseur 
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de  46  millimètres.  L'intérieur  de  la  tourelle  a  un  diamètre 
de  quatre  mètres.  Les  canons  y  reposent  sur  des  rails, 
de  façon  à  pouvoir  être  tournés  dans  le  sens  voulu.  Le 
mouvement  de  recul  des  pièces  est  tempéré  autant  que 
possible. 


X.  —  ITALIE. 

C'est  l'Italie  qui  a  mis  à  flot,  en  1876,  le  plus  puissant 
cuirassé.  Le  Duilio  était,  en  effet,  à  la  fin  de  Tannée, 
sans  rival  dans  les  autres  marines  et  résumait  tous  les 
perfectionnements  alors  acquis  à  la  science  navale. 

Le  DuiliOj  cuirassé  à  tourelles  sans  mâture,  a  été  lancé 
à  Castellamare,  le  8  mai  1876.  —  Il  a  été  commencé  en 
1873,  sur  les  plans  du  commandant  Brin,  actuellement  mi- 
nistre de  la  marine  italienne.  Ce  navire  est  une  reproduc- 
tion perfectionnée  du  système  de  construction  qui  avait 
été  adopté  pour  VInflexible.  La  coque  est  entièrement  en 
fer  et  en  acier.  Ses  principales  dimensions  sont  les  sui- 
vantes :  longueur,  103°,50;  largeur  extrême,  19"*,70;  dé- 
placement, 10,600  tonnes;  tirant  d'eau  moyen,  7", 90.  Un 
double  fond  qui  règne  sur  les  trois  quarts  de  la  longueur, 
et  plusieurs  cloisons  étanches  longitudinales  ou  trans- 
versales ajoutent,  suivant  le  Bsrsaglierey  à  la  solidité  de  la 
coque  et  lui  permettent  de  résister,  sans  danger  sérieux, 
aux  conséquences  d'un  coup  d'éperon  ou  de  torpille.  Du 
reste,  en  prévision  de  la  possibilité  pour  l'un  de  ces  compar- 
timents d'être  envahi  par  l'eau,  on  a  installé  un  système 
de  tubes  ramifiés,  dont  les  branches  aboutissent,  d'une 
part,  à  chacune  des  cellules  ;  et,  d'autre  part,  à  un  con- 
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duit  central  communiquant  avec  de  puissantes  pompes 
à  vapeur. 

Les  plaques  de  cuirasse  et  les  matériaux  de  construction 
viennent  en  partie  de  Télranger,  en  partie  des  hauts-four- 
neaux de  rÉtat,  à  Piombino. 

L'invulnérabilité  du  navire  dans  les  parties  essentielles 
[machines,  chaudières,  soutes  à  poudre,  canons,  gouver- 
lail,  etc.),  est  assurée  de  la  manière  suivante  : 

Un  premier  réduit  central  cuirassé,  long  de  52  mètres 
ît  aussi  large  que  le  navire,  descend  jusqu'à  l",80sous  la 
igné  de  flottaison,  circonscrivant  les  machines,  les  chau- 
lières,  les  soutes  à  poudre  ainsi  que  le  mécanisme  destiné 
i  la  manœuvre  des  tourelles  et  des  pièces.  En  avant  et  en 
irrière  de  ce  réduit,  le  pont  de  communication,  qui  se 
rouve  à  l^jSO  sous  la  ligne  de  flottaison,  est  couvert  par 
m  blindage  horizontal  qui  le  met  à  l'abri  des  projectiles 
i  de  l'entrée  de  l'eau.  Quant  aux  parties  situées  au-dessus 
e  cet  entre-pont  cuirassé,  elles  sont  construites  de  ma- 
ière  à  pouvoir  être  endommagées  sans  que  la  stabilité 
u  navire  soit  compromise. 

Un  second  réduit  cuirassé  est  superposé  au  premier  et 
let  à  l'abri  la  base  de  la  tour  ainsi  que  les  parties  les  plus 
evées  du  mécanisme  afl'ecté  h  la  charge  et  à  la  manœu- 
•e  des  pièces. 

Enfin,  au-dessus  de  ce  second  réduit,  émergent  les  deux 
urelles  qui  renferment  chacune  deux  canons  se  char- 
ant  par  la  gueule;  elles  sont  placées  de  telle  manière  que 
iirs  centres  se  trouvent  à  â^jSA  du  plan  longitudinal  du 
vire,  disposition  très-avantageuse  qui  permet  de  tirer 
nultânément  avec  trois  pièces  dans  la  direction  de  la 
ille.  Les  tourelles  peuvent  opérer  leur  révolution  en 
e  minute. 
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Les  plaques  de  cuirasse  de  la  tourelle  ont  une  épais- 
seur de  45  centimètres  et  reposent  sur  un  matelas  en 
teak.  Celles  des  deux  réduits  mesurent  55  centimètres. 
Tours  et  réduits  sont,  de  plus,  mis  à  l'épreuve  du  tir 
plongeant  au  moyen  d'un  blindage  horizontal  en  fer  doublé 
extérieurement  d'acier. 

Quant  aux  moyens  offensifs,  le  Duilio  en  est  pourvu 
aussi  abondamment  que  possible.  Dans  le  principe,  il 
devait  être  armé  de  4 'pièces  de  60  tonnes.  Mais,  quand 
l'amiral  Saint-Bon  vint  au  ministère  de  la  marine,  on 
décida  que  les  pièces  seraient  de  100  tonnes.  Ces  canons 
se  chargent  par  la  gueule,  en  dehors  des  tourelles.  Ils 
mesurent  8  mètres  de  longueur  et  l^jSO  de  diamètre.  Ils 
ont  été  payés  600,000  fr.  chacun  à  M.  Armstrong.  Leurs 
projectiles  pèsent  1,000  kilogr.  (charge  :  240  kilogr.)  et 
peuvent  perforer  les  plaques  de  blindage  de  tous  les  na- 
vires connus,  y  compris  VInflexible. 

Trois  des  principales  usines  de  l'Europe  ont  rivalisé 
pour  la  fabrication  des  plaques  de  blindage,  celles  du 
Creuset,  de  Mazzel  (Rive-de-Gier)  et  de  Cammell,  à  Shef- 
field.  Ce  sont  les  plaques  du  Creuset  qui  l'ont  emporté. 
Les  deux  tourelles  avec  leurs  canons  pèsent  6,720  tonnes. 
Toutes  les  manœuvres,  soit  de  la  tour,  soit  des  pièces, 
sont  exécutées  au  moyen  de  machines  hydrauliques  Ren- 
del  fournies  par  la  maison  Armstrong,  de  Newcastle.  Il  en 
résulte  qu'il  suffit  d'un  personnel  très-restreint  pour  le 
service  de  ces  énormes  canons. 

Indépendamment  de  son  artillerie,  le  Duilio  possède, 
comme  autres  moyens  offensifs,  un  éperon  d'une  grande 
puissance  et  un  appareil  pour  lancer  des  torpilles  Whi- 
tehead.  Enfin,  et  ceci  est  une  innovation  absolument  origi- 
nale, due  à  l'amiral  Saint-Bon,  l'armement  du  Duilio  est 
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complété  par  une  petite  chaloupe  porte-torpille  très- 
rapide  ;  cette  chaloupe  placée,  à  l'arrière  dans  une  sorte 
de  tunnel,  pourra,  au  moment  opportun,  être  lancée  au 
dehors  et  porter  des  torpilles  sur  le  flanc  des  cuirassés 
ennemis.  Les  moyens  de  propulsion  consistent  en  deux 
liélices  mues  par  une  machine  de  7,500  chevaux  au  moins; 
)n  peut  prévoir  que  le  bâtiment  sera  doué  d'une  vitesse 
l'eu  moins  14  nœuds.  Il  portera  1,200  tonnes  de  charbon, 
;e  qui  lui  permettra  de  faire  1,500  milles  à  toute  vitesse. 

Le  gouvernail  est  entièrement  sous  Teau  et  la  barre  est 
I  Tabri  des  projectiles.  L'appareil  propulsif  se  compose 
le  deux  machines  de  Penn  and  Sons,  agissant  sur  deux 
lélices  Griffîth  à  quatre  branches  de  5">,258  de  diamètre. 
—Dimensions principales: force  nominale,  1,250 chevaux; 
orce  développée,  7,500;  10  chaudières,  4  à  l'avant  et 
•  à  l'arrière;  surface  de  chauffe,  2,209  mètres  carrés. 

La  dépense  prévue  pour  la  construction  du  Duilio  était 
e  13,930,000  fr. 

Le  Pietro'Mieca,  bâtiment  destiné  au  lancement  de  la 
►rpille  Whitehead,  a  été  lancé,  à  Venise,  au  mois  d'août. 
)us  le  rapport  de  la  construction,  ce  navire  est  une  véri- 
ble  nouveauté.  D'après  la  Rivista  marittima,  les  dimen- 
ons  du  PietrO'Micca  sont  les  suivantes  : 

Longueur  entre  perpendiculaires.  .  .  .  61», 87 

Largeur  maxima  hors  bordé 5   ,97 

Tirant  d'eau  constant 3   ,62 

Hauteur  des  œuvres  mortes 2   ,18 

Déplacement 535^ 

Surface  immergée  du  maître  couple  .  .  10»*, 22 
Rapport  du  volume  de  la  carène  au  pa- 

rallélipipède  circonscrit 0   ,392 

Déplacement  par  centimètre  d'immer- 
sion en  pleine  charge 2    ,977 
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Le  Tond  du  bateau,  dans  )a  partie  centrale,  est  entière- 
ment plat  et  se  raccorde  par  des  arcs  de  cercle  avec  les 
parois  latérales  qui  sont  verticales,  à  partir  du  fond,  pour 
une  hauteur  d'environ  â°',40  ;  la  largeur  du  fond  est  de 
2",  19.  L'œuvre  morte  est  également  verticale  et  sa  laideur 
est,  comme  on  l'a  vu,  de  S", 97. Les  deux  parois  verticales 
formant  la  basse  carène  et  les  œuvres  mortes  sont  rac- 
cordées par  deux  courbes  en  sens  inverse  très-pronon- 
cées, de  telle  sorte  que  la  section  transversale  par  le 
maître  bau  dessine  assez  exactement  la  forme  d'un  T  aux 
traits  larges  et  épais,  ou  celle  d'un  maillet  dont  le  manclie 
serait  très-fort  et  très-court. 

Le  but  qu'on  a  eu  surtout  en  vue  dans  la  construction 
de  ce  navire  a  été  de  lui  donner  une  grande  vitesse  afin 
qu'il  pOt  fondre  à  l'improviste  sur  l'ennemi  et  fuir  au  loin 
après  avoir  accompli  son  œuvre.  Par  suite,  presque  toute 
la  carène,  très-longue  et,  comme  on  le  voit,  extrême- 
ment étroite,  est  occupée  par  les  appareils  moteur  et 
évaporatoire  ainsi  que  par  une  petite  quantité  de  charbon. 
Le  compartiment  de  l'avant,  qui  prend  le  quart  environ 
de  la  longueur  intérieure  du  navire,  reçoit  le  mécanisme 
pour  lancer  les  torpilles.  Les  logements,  vivres,  eau, 
rechanges,  tout  est  installé  dans  le  faux  pont  où  se  trouve 
en  outre  une  partie  du  charbon. 

La  machine,  construite  par  la  Compagnie  Ausaido,  de 
Sampîerdarena ,  développe  la  force  effective  de  1,400 
chevaux.  Elle  est  composée  de  deux  cylindres  verticaux  â 
pilon,  du  diamètre  de  762  millimètres;  la  course  des 
pistons  est  de  406  millimètres.  Le  condenseur  est  â  sur- 
face avec  tubes  en  laiton  étamé.  Les  pompes  de  circu- 
lation sont  disposées  de  manière  â  pouvoir,  au  besoin, 
aspirer  à  la  cale.  Il  y  a  quatre  chaudières  et  deux  chemi- 
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nées  ;  chaque  chaudière  a  deux  foyers.  De  plus,  il  y  a  un 
réchauffeur  de  vapeur.  La  pression  est  de  6  atmosphères; 
la  surface  de  grille  est  de  i2"%68;  celle  de  chauffe  de 
512"'.  Les  quatre  chaudières  sont  divisées  en  deux  groupes 
placés  dans  des  compartiments  séparés.  Dans  chacun  de 
ces  compartiments  se  trouve  un  ventilateur  actionné  par 
une  machine  spéciale  de  la  force  de  8  chevaux  effectifs. 
Les  ventilateurs  exécutent  1,200  tours  par  minute.  Ils 
fournissent  l'air  aux  chaudières  pour  la  combustion  du 
charbon,  au  moyen  de  dispositions  spéciales.  Le  gouver- 
nail est  mû  par  un  appareil  à  vapeur  fourni  par  la  mai- 
son G.  Forester  et  C**,  de  Liverpool.  Le  gouvernail  a  une 
surface  de  3", 30  et  peut  se  manœuvrer  de  trois  postes 
différents.  Le  cabestan  peut  également  se  mouvoir  au 
moyen  de  la  vapeur. 

Le  bateau  est  construit  en  fer  et  n'est  pas  cuirassé. 
Cependant  le  faux-pont,  placé  à  44  centimètres  au-des- 
sous de  la  flottaison,  est  cuirassé.  Ce  pont  reste  hori- 
zontal sur  une  largeur  de  2'",15.  A  partir  de  ce  point  et 
des  deux  côtés,  il  s'incline  légèrement  vers  les  flancs  du 
navire.  La  cuirasse  de  la  partie  centrale  et  horizontale 
consiste  dans  trois  tôles,  une  d'acier  de  15  millimètres  et 
deux  de  fer  de  21  millimètres  d'épaisseur  chacune,  formant 
une  épaisseur  de  57  millimètres.  Dans  les  parties  latérales, 
l'épaisseur  des  tôles  se  réduit  à  10  et  20  millimètres 
respectivement.  L'armement  du  bateau  consiste  en  10  tor- 
pilles Whitehead  et  2  mitrailleuses.  Le  bateau  a  été  lancé 
avec  les  machines  et  les  chaudières  montées  à  bord,  de 
sorte  que,  sept  jours  après  le  lancement,  on  a  été  en  me- 
sure de  faire  un  premier  essai  de  la  machine,  lequel  a 
montré  qu'elle  agit  avec  une  grande  régularité.  Il  arriva 
cependant  une  avarie  à  la  pompe  alimentaire  du  groupe 
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de  Tavant,  qui  obligea  h  retarder  quelque  temps  les  essais 
de  vitesse.  La  vitesse  prévue  est  de  18  nœuds. 

Par  cette  brève  description,  on  voit  que,  dans  le  Pietro- 
Micca,  on  a  eu  presque  exclusivement  en  vue  de  réaliser 
une  grande  vitesse  :  car  le  rapport  de  la  longueur  à  la  lar- 
geur, qui  est  (te  4,17  dans  le  VesuviuSy  et  de  8,08  dans  le 
Ziethen,  se  trouve  porté  à  10,11  dans  le  PietrO'Micca.he 
même  objectif  a  déterminé  la  puissance  assignée  à  la  ma- 
chine, puissance  considérable,  puisque  138  chevaux  effec- 
tifs ont  été  donnés  à  chaque  mètre  carré  de  section  im- 
mergée du  maître  couple,  et  cela  a  été  fait  avec  raison, 
puisque  les  navires  de  ce  type,  naturellement  vulnéra- 
bles, doivent  rester  le  moins  de  temps  possible  exposés 
aux  dangers  de  l'artillerie.  Ils  doivent  tomber  sur  l'en- 
nemi comme  h  l'improviste,  et  fuir  s'ils  sont  sérieuse- 
ment menacés,  ou  éviter  un  adversaire  qui  les  menace 
avec  des  armes  égales  aux  leurs. 

En  dehors  du  Duilio  et  du  Pietro-Micca,  l'Italie  avait, 
en  1876,  sur  ses  chantiers  les  bâtiments  suivants,  destinés 
à  remplacer  ceux  de  l'ancienne  flotte  qui,  comme  on  sait, 
ont  dû  être  condamnés  : 

Dandolo,  cuirassé  à  tourelles,  en  construction  à  la 
Spezzia.  Dépenses  prévues  :  13,930,000  fr.,  comme  le 
Duilio.  Sommes  dépensées  7,100,000  fr. 

CristoforO'Colombo,  aviso  à  hélice,  en  construction  à 
Venise.  Dépenses  prévues  :  2,700,000  fr. 

Rapido,  aviso  à  hélice,  en  construction  à  Livourne. 
Prix  :  1 ,569,000  fr. 

Stafetta,  aviso  à  hélice,  en  construction  à  Sampierda- 
rena.  Prix:  1,438,000  fr. 

Scilla,  transport  à  hélice,  construit  à  Castellamare. 
Prix  :  95,000  fr. 
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Cariddi,  transport  à  hélice,  construit  à  Castellamare, 
Prix  ;  95,000  fr. 

Un  bâtiment  semblable  au  Pietro-Micca, 

ItaHUf  nouveau  navire  cuirassé  à  tourelles.  En  cons- 
truction à  Castellamare.  Dépenses  prévues  15  millions. 

X...,  navire  cuirassé  à  tourelles.  En  chantier  à  Venise  ; 
prix  :  U  millions. 

Deux  avisos  en  acier,  au  prix  de  1,100,000  fr.  chacun. 

En  y  ajoutant  le  Duilio  et  le  Pietro-Micca,  le  total  des 
lépenses  prévues  s'élevait,  en  juin  1876,  à  68  millions  et 
lemi  environ,  dont  24  sont  déjà  dépensés. 


XI.  —  TURQUIE. 

La  marine  turque  n'a  construit  en  1876,  ou  plutôt  n'a 
lit  construire  à  l'étranger,  aucun  navire  nouveau.  Ce  fait 
explique  naturellement  par  la  situation  politique  dans 
quelle  s'est  trouvé  ce  pays,  et  la  nécessité  où  il  a  été  de 
msacrer  toutes  ses  ressources  à  l'entretien  sur  le  pied 
)  guerre  d'une  armée  considérable  et  à  l'équipement  des 
timents  disponibles  de  sa  flotte. 


XIL  —  DANEMARK. 

Le  Da/kemark  avait  en  chantier  quelques  canonnières  de 
ile  tirant  d'eau  pour  la  protection  de  ses  côtes  et  le 
vice  des  torpilles.  Un  crédit  de  264,000  couronnes  a 
accordé  au  ministre  de  la  marine  pour  l'achèvement 
navire  cuirassé  Helgoland. 
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Xm.— HOLLANDE. 

Le  Coning  der  Nederlanden,  le  plus  grand  cuirassé  de 
la  marine  hollandaise,  a  été  construit  à  Amsterdam  sur 
les  chantiers  du  gouvernement.  Longueur  :  80  métrés; 
largeur  :  15  mètres.  Deux  tourelles  cuirassées  armées  de 
4  canons  Armstrong.  Machines  de  4,500  chevaux  effectifs. 


XIV.  —  SUEDE. 

On  a  vu  plus  haut  que  la  Suède  avait  décidé  de  trans- 
former sa  flotte  suivant  un  programme  que  nous  avons 
reproduit  en  détail  et  dont  le  type  canonnière  était  l'élé- 
ment dominant.  Les  Chambres  suédoises  ont  accordé  les 
crédits  nécessaires,  et  le  ministère  de  la  marine,  a  mis  à 
l'étude  différents  modèles  de  cette  espèce  de  navire,  pour 
savoir  quel  système  conviendrait  le  mieux  à  la  défense  du 
littoral  du  royaume. 


XV.  —  PORTUGAL. 

Le  Vasco  da  Gama,  premier  cuirassé  de  la  marine 
portugaise,  est  destiné  à  la  défense  de  l'entrée  du  Tage 
et  du  port  de  Lisbonne.  Il  a  été  construit  en  Angleterre 
par  la  Thamesironworks  and  shipbuilding  Company. 

Sa  longueur,  dit  Vlron,  est  de  65",83,  sa  largeur  de 
13«,20,-son  creux  de  7°,62  et  son  déplacement  de  2,479 
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tonneaux.  La  tourelle,  de  forme  octogonale,  est  protégée 
par  une  cuirasse  de  0'",254,  reposant  sur  un  matelas  en 
bois  de  teak  de  même  épaisseur,  et  la  cuirasse  des  mu- 
railles est  de  0",229.  L'armement  consiste  en  deux  ca- 
nons Krupp  de  26%  dans  la  tourelle,  un  Krupp  de  15% 
en  retraite,  etdeux  canons  de  40  livres.  L'avant  est  muni 
d'un  éperon. 

Le  Vasco  da  Gama  est  construit  suivant  le  système  cel- 
lulaire, avec  double  fond,  ponts  en  fer  et  cloisons  étan- 
:hes,  et  il  a  en  tout  47  compartiments.  Il  est  gréé  en 
irois-mâts,  le  mât  de  misaine  seul  porte  un  phare  carré. 
jCs  machines  verticales,  de  MM.  Humphrys  et  Tennant, 
[Ctionnent  deux  hélices  jumelles;  leur  force  nominale  est 
le  450  chevaux;  dans  les  essais,  elles  ont  développé 
1,625  chevaux.  Le  prix  de  revient  du  navire  et  des  ma- 
hines  est  de  3,125,000  fr.  Marchant  à  grande  vitesse,  la 
moyenne  réalisée  dans  des  conditions  ordinaires  a  été  de 
3  74  nœuds  à  l'heure.  Dans  les  expériences  de  giration, 
n  a  trouvé  que  le  diamètre  du  cercle  était  de  132  mètres 
t  que  le  navire  mettait  4  minutes  à  faire  l'évolution. 


l4*AN.  UAK.  t.% 


226  l'année  maritime. 


m.  -  ARTILLERIE. 


I.  France.  —  n.  Angleterre.  —  III.  Allemagne.  —  IV.  Bussie. 
V.  Autriche.  —  VI.  ItaUe.  —  VH.  États-Unis. 


Considérations  générales.  —  Nous  nous  sommes 
surtout  préoccupé  de  réunir,  dans  ce  chapitre,  les  rensei- 
gnements propres  à  donner  une  idée  de  la  situation  des 
principales  artilleries  de  marine.  Sans  entrer  dans  la  des- 
cription détaillée  de  chaque  modèle  de  bouche  à  feu,  nous 
nous  sommes  borné  à  indiquer,  pour  chaque  système  en 
usage,  les  éléments  qui  déterminent  sa  puissance  ba- 
listique. 

De  tout  temps,  l'arbitre  souverain  de  la  guerre,  la  force 
suprême  qui  décide  de  la  victoire,  a  été  la  force  offensive, 
l'attaque  par  le  choc.  Sur  terre,  l'offensive  est  constituée 
principalement  par  l'action  combinée  de  la  mousqueterie 
et  de  l'artillerie.  Sur  mer,  elle  se  partage  entre  trois  ar- 
mes :  le  canon,  l'éperon  et  la  torpille.  Bien  que  ces  deux 
derniers  engins  soient  certainement  appelés  à  jouer,  dans 
les  guerres  maritimes,  un  rôle  considérable,  on  n'est  pas 
encore  assez  complètement  maître  de  leur  manœuvre,  en 
l'état  actuel  de  l'art  naval,  pour  qu'il  ait  cessé  d'être  juste 
de  dire  que  l'arme  de  l'offensive  par  excellence  est  le 
canon.  Sans  doute,  l'éperon  et  la  torpille,  habilement  ma- 
niés, peuvent  produire  des  ravages  redoutables,  maisle  rap- 
prochement qu'ils  nécessitent  entre  les  deux  combattants 
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ne  rend  pas  moins  périlleux  les  effets  du  contre-coup  ou 
deTexpIosion  pour  celui  qui  attaque  que  pour  celui  qui 
est  attaqué.  Longtemps  encore,  on  peut  le  supposer  du 
moinS;  les  armes  de  choc  à  distance,  telles  que  le  canon, 
réuniront,  tout  bien  considéré,  la  plus  grande  somme 
d'avantages  en  leur  faveur. 

II  est  utile,  il  est  indispensable  d'avoir  des  navires  dont 
les  flancs  soient  puissamment  protégés  ;  il  Test  davantage 
de  posséder  Tarme  qui  détruit  et  qui  vainc  réellement:  le 
canon,  A  la  rigueur  un  pays  qui  n'aurait  pas  des  ressources 
assez  grandes  pour  entretenir  une  marine,  pourrait  pour- 
voir, d'une  manière  suffisante,  à  la  défense  de  son  littoral 
et  se  mettre  à  labri  de  toute  invasion,  à  Taide  de  batte- 
ries de  côte  et  de  semis  de  torpilles  judicieusement  pra- 
tiqués. C'est,  du  reste,  le  plan  que  suivent  la  plupart  des 
petites  puissances  maritimes  qui,  comme  la  Norwége,  le 
Danemark,  la  Grèce,  etc.,  ne  peuvent  que  se  tenir  sur 
la  défensive,  car  les  quelques  navires  de  combat  qu'elles 
possèdent  doivent  plutôt  être  considérés  comme  une  sorte 
d'hommage  rendu  au  progrès  que  comme  une  ressource 
militaire  sérieuse,  f^ 

Le  canon  étant  une  arme  qui  agit  par  le  choc,  la  puis- 
sance d'une  artillerie  se  mesure  principalement  :  1**  par 
la  masse  ou  le  poids  intrinsèque  du  corps  qui  est  projeté 
contre  l'obstacle  à  vaincre  ;  2° par  la  force  vive  avec  laquelle 
ce  corps  est  projeté.  Du  poids  du  projectile  et  de  la  rapi- 
Uté  avec  laquelle  il  sort  de  la  bouche  à  feu  (vitesse  initiale) 
lépendent,  en  effet,  la  portée  et  la  force  de  pénétration, 
bjectifs  principaux  de  toute. artillerie.  Le  poids  du  pror 
îctiJe  est  lui-même  déterminé  par  sa  forme,  ses  dimen- 
pns,  lesquelles  ont  à  leur  tour  un  rapport  proportionnel 
ec  le  calibre  de  la  bouche  à  feu. 
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Le  phénomène  physico-chimique  de  l'explosion  des  gaz 
de  la  poudre  auquel  on  a  recJurs  pour  obtenir  la  projec- 
tion du  boulet  ou  de  l'obus  exige,  pour  se  produire  sans 
danger  d'éclatement,  des  bouches  à  feu  d'une  grande  ré- 
sistance et,  par  suite,  d'un  grand  poids.  Plus  le  projectile 
à  lancer  est  lourd,  plus  l'explosion  doit  être  puissante,  et 
plus  aussi  le  canon  doit  être  résistant.  Toutes  ces  condi- 
tions se  tiennent,  et  résistance  et  poids,  à  ce  point  de  vue, 
sont  synonymes.  Le  caractère  de  la  force  explosive  étant  de 
rayonner  autour  d'un  point,  si  l'on  veut  concentrer  toute 
son  énergie  dans  une  direction  donnée,  il  faut,  sur  tous 
'  les  autres  points,  lui  opposer  des  résistances  dont  elle  ne 
puisse  triompher.  C'est  ce  qui  a  lieu  dans  la  chambre  du 
canon,  où  la  gargousse  est  murée  dans  tous  les  sens  avec 
une  égale  solidité,  excepté  du  côté  du  projectile.  La  force 
explosive  trouve  sur  le  fond  et  les  parois  de  la  culasse  un 
solide  point  d'appui  pour  lancer  le  projectile  au  loin.     . 

C'est  parce  que  les  métaux  sont  les  corps  qui,  sous  le 
moindre  volume,  possèdent  la  plus  grande  densité,  c'est- 
à-dire  le  plus  grand  poids,  qu'on  les  a  employés  pour  fa- 
briquer les  canons.  La  composition  moléculaire  du  métal 
n'est  pas  indifférente.  Les  brusques  explosions  qui  se  pro- 
duisent dans  l'âme  des  bouches  à  feu  ont  pour  consé- 
quence d'imprimer  aux  mollécules  métalliques  un  mou- 
vement vibratoire  qui,  souvent  reproduit,  finit  par  les 
désagréger  et  leur  ôter  toute  cohésion  entre  elles.  L'idéal 
du  métal  à  canon  serait  donc  le  corps  qui, sous  le  poids  le 
moins  élevé,  présenterait  la  plus  grande  résistance  jointe 
Il  la  plus  grande  élasticité.  La  fonte,  le  fer  forgé,  le 
bronze,  l'acier  et  divers  autres  alliages  employés  à  la  fa- 
brication des  canons  présentent,  à  cet  égard,  des  avan- 
tages différents. 
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La  composition  de  la  poudre  n'est  pas  moins  importante 
que  celle  du  métal  à  canon.  L'augmentation  du  poids  des 
charges,  depuis  Tadoption  des  gros  canons,  a  eu  pour  con- 
séquence de  rendre  ou  trop  lente  ou  incomplète  la  combus- 
tion des  gargousses.  On  a  dû  alors  modifier  la  composition 
de  la  poudre  et  se  préoccuper  surtout  d'en  faciliter  l'igni- 
tion,  soit  au  moyen  de  cheminées  pratiquées  dans  la  gar- 
gousse,  soit  en  donnant  aux  grains  certaines  dimensions 
et  certaines  formes,  soit  en  la  disposant  en  rondelles 
concentriques  superposées,  de  manière  que,  l'air  circulant 
librement  dans  toutes  les  parties,  l'inflammation  complète  de 
la  charge  fût  facilitée  et  la  force  des  gaz  entièrement  uti- 
lisée. De  môme  encore,  dans  le  but  d'éviter  de  trop  brus- 
ques explosions,  on  a  fabriqué  des  poudres  dites  à  inflam- 
mation progressive,  qui  jouissent  de  la  propriété  de  brûler 
lentement  et  de  répartir  d'une  manière  uniforme  l'énergie 
de  la  force  explosive. 

Les  affûts  n'ont  pas  été  non  pins  sans  occuper  beaucoup 
les  artilleurs.  Si  la  vitesse  initiale  et  la  force  de  pénétra- 
tion dépendent  de  la  bouche  à  feu  proprement  dite,  la 
portée  et  la  justesse  du  tir  résultent  en  grande  partie  de 
J'afTût.  Différents  systèmes  ont  été  proposés,  essayés  ou 
adoptés  pour  réduire  au  minimum  le  recul  sans  produire 
d'ébranlement.  Aucun  n'a  encore  mieux  réussi  que  celui 
des  freins  ou  tampons  hydrauliques.  Sans  cette  nouvelle 
invention,  il  eût  été  impossible  d'installer  dans  l'intérieur 
des  tourelles,  relativement  étroites,  de  Vlnflexible  et  du 
Duilio  les  énormes  pièces  de  81  et  100  tonnes.  Grâce  à 
ine  autre  combinaison  extrêmement  ingénieuse,  la  force 
[u  recul  est  emmagasinée  et  utilisée  pour  la  mise  enbat- 
erie  du  canon,  ce  qui  simplifie  grandement  la  manœuvre 
!e  ces  canons  monstres. 
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Les  problèmes  qui  sont  à  Tétude  en  artillerie  navale 
peuvent  donc  se  résumer  ainsi  :  invention  d'un  métal  à 
canon  à  la  fois  léger,  résistant  et  élastique  ;  recherche 
d'un  mode  de  fermeture  des  culasses  et  d'obturation 
pratique  et  sûre;  construction  de  l'affût  le  moins  délicat 
comme  mécanisme  et  le  moins  lourd,  réduisant  le  recul 
au  minimum  ;  fabrication  d'une  poudre  à  inflammation 
complète  et  progressive,  permettant  d'utiliser  toute  l'éner- 
gie des  gaz  sans  provoquer  d'explosions  trop  brusques. 


I.  —  FRANCE. 

Le  système  d'artillerie  en  usage  à  bord  des  bâtiments 
de  la  flotté  française  ('),  pendant  Tannée  1876,  se  compo- 
sait de  bouches  à  feu  des  calibres  de  14  %  (modèle  1864- 
1867),  16%,  1934,  24%,  27%  (modèle  1864-1866).  En 


(*)  Nous  avons  emprunté  la  plupart  des  renseignements  que  nous 
donnons  sur  Tartillerfe  de  la  marine  française  à  différents  ouvrages 
spéciaux,  notamment:  au  Manuel  du  matelot-canonnier  (Paris,  J. 
Dumaine,  1877;  2  fç.);  à  Touvrage  de  M.  Gàdaud,  lieutenant  de 
vaisseau,  intitulé  :  r  Artillerie  de  la  marine  française  en  1872 
(Paris,  Arthus  Bertrand;  5  fr.  50  c.)i  et  aussi  à  T excellent  travail 
que  M.  Sebert,  chef  d'escadron  d'ariillerie  de  la  marine  a  con- 
sacré, sous  le  titre  suivant  :  les  Nouvelles  Bouches  à  feu  de  la 
marine  française  (Paris,  Gh.Tanera,  1873),  au  système  d'artillerie 
que  le  département  de  la  marine  a  adopté  depuis  1870.  —  Bien 
que  ce  dernier  ouvrage  ne  soit  que  le  résumé  d'un  entretien  fait  k 
la  Réunion  des  officiers,  les  questions  y  sont  présentées  avec  tant 
de  clarté,  les  renseignements  intéressants  et  précis  sont  si  nom- 
breux, que  nous  ne  saurions  trop  recommander  la  lecture  du  tra* 
vail  de  cet  officier  distingué. 
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1870,  il  a  été  créé  un  nouveau  modèle  de  ces  différentes 
pièces,  à  l'exception  de  celle  de  16%,  et  il  a  été  fabriqué, 
i  la  même  époque,  un  nouveau  canon  du  calibre  de  32%. 
^ous  indiquons  plus  loin  les  différences  qui  existent  entre 
les  deux  modèles. 

Les  canons  employés  dans  la  marine  française  sont  de 
leax  sortes  :  les  pièces  en  fonte  frottées,  dites  pièces  doma- 
ine, rayées  et  se  chargeant  par  la  culasse,  et  les  pièces  en 
)ronze,  dites  pièces  de  la  guerre.  Oh  désigne  d'ordinaire 
es  pièces  de  la  marine  par  leur  calibre  en  centimètres, 
andîs  que  celles  de  la  guerre  se  distinguent  par  le  poids 
m  livres  des  projectiles  ronds  de  même  calibre. 

Les  pièces  en  fonte  comprennent  deux  catégories  :  1*^  les 
)ièces  se  chargeant  par  la  culasse,  couramment  appelées 
nèceS'Culasse  ;  2^  les  pièces  se  chargeant^ar  la  bouche, 
m  pièces-bouche. 

Les  affûts  sont  de  quatre  systèmes  :  V  h  ITûts  à  châs- 
is  en  fer  pour  les  pièces  de  19%,  24%,  ^  ,-^  et  32%; 
?  les  affûts  de  tourelle  et  affûts  à  châssis  tournant,  en  fer, 
our  les  canons  de  16%,  19%  et  24%;  3<»  les  affûts  à 
èche  directrice,  en  bois,  pour  les  canons  de  16%  et  19%  ; 
^  les  affûts  marins  à  quatre  roues,  en  bois,  pour  les  pièces 
e  14%  et  de  16%,  et  à  échantignoUes  pour  celles  de 
4%  et  de  16%. 

Les  projectiles  des  canons  de  marine  se  divisent  en 
rojectiles  pleins  ou  boulets,  en  projectiles  creux  ou  obus 
blongs,  et  en  boîtes  à  mitraille.  Ils  se  distinguent  par 
mr  calibre  et  leur  poids  ;  ils  sont  tous  munis,  soitd'ailettes 
n  bronze  ou  en  zinc,  soit  de  rondelles  en  cuivre  rouge  qui, 
n  s^ engageant  dans  les  rayures  de  l'âme,  déterminent  un 
louvement  de  rotation  dans  le  sens  de  ces  rayures.  Les 
oulets  de  rupture,  de  forme  ogivale  ou  cylindrique,  étant 
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destinés  b  détruire  des  obslacles  résistants,  sont  en  acier 
ou  en  fonte  dure.  Les  obus  sont  à  l'usée  percutante. 

Les  bouches  in  feu  des  modèles  1864-1866  et  1864- 
1867  sont  toutes  composées  d'un  corps  de  canon  en  fonte 
de  fer,  recouvert  de  frettes  d'acier  puddié,  et  garni  â  l'in- 
térieur d'un  tube  en  acier  qui  constitue  l'âme.  Ces  frettes 
sont  posées  h  chaud  sur  le  corps  du  canon  ;  en  se  refroi- 
dissant, elles  se  contractent  et  augmentent  ainsi  du  double 
la  résistance  à  la  rupture  longitudinale.  Le  tube  d'acier 
est  destiné  h  diminuer  les  chances  de  rupture  transver- 
sale ainsi  que  l'usure  des  parois  de  l'âme. 

Nous  donnons  ci-après  les  principales  dimensions  de 
chacun  descalihres  qui  étaient  en  usage  en  1876: 

Canon  de  iiy^  (à  frettage  simple).  —  Poids  du  modèle 
1864-1867;  1,900  kilogr.;du  modèle  1870:  2,600  kilogr.; 
longueur  totale:  3'',137.  —  Diamètre  de  l'ame  :  138%,6. 
Rayures:  modèle  1864-1867,  3  rayures;  modèle  1870, 14 
rayures.  Poids  de  l'obus  (seul  projectile  employé)  avec  sa 
charge  intérieure  :  18',650  pour  le  modèle  1864-1867,  et 
21  kilogr.  pour  celui  de  1870.  Poids  de  la  moyenne  boite 
&  mitraille  :  12',325.  Poids  de  la  charge  :  modèle  1864- 
1867,  2  kilogr.;  modèle  1870,  4  kilogr.  Vitesse  initiale  : 
modèle  1864-1867,  321  mètres  ;  modèle  1870, 455  mètres. 
Portée  extrême  :  7,000  mètres. 

Canon  de  16%,  h  fretlage  simple;  modèle  1864-1866. 
—  Poids  :  4,900  kilogr.  Longueur  totale  :  3",38.  Diaroèlre 
de  rame  :  164  millimètres  ;  3  rayures.  Poids  du  boulet  de 
rupture  :  45  kilogr.  Poids  de  l'obus  avec  sa  charge  inté- 
rieure :  31^,490.  Poids  de  la  moyenne  boîte  â  mitraille  : 
20*,500.  —  La  charge  du  boulet  est  de  7',500;  celle  de 
l'obus  et  de  la  boite  i  mitraille,  de  5  kilogr.  Vitesse  ini- 
tiale :  365  mètres.  Portée  extrême  :  7,000  mètres. 
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Canon  de  i9%,  à  frottage  double  ou  frettes  super- 
posées. —  Poids  du  modèle  1864-1866  :  7,900  kilogr.  ; 
poids  du  modèle  1870:  8,000  kilogr.  Longueur  totale: 
3'°,80;  diamètre  de  l'âme  :  194  millimètres.  Rayures: 
modèle  1864-1866,  5  rayures;  modèle  1870,  20  rayures. 
Poids  du  boulet  de  rupture  :  75  kilogr.  ;  poids  de  Tobus 
avec  sa  charge  intérieure  :  52*^,250  pour  le  modèle  1864- 
1866,  et  62\50  pour  le  modèle  1870;  poids  de  la  petite 
30îte  à  mitraille  :  28^500  pour  le  modèle  1864-1866,  et 
)2  kilogr.  pour  le  modèle  1870;  poids  de  la  petite  et  de 
a  grosse  boîte  à  mitraille:  48  kilogr.  La  charge  du  boulet 
)st  de  12^500  pour  le  modèle  1864-1866,  et  de  15  kilogr. 
)our  le  modèle  1870;  celle  de  l'obus,  de  8  kilogr;  celle 
les  boites  à  mitraille,  de  8  kilogr.  Vitesse  initiale  du 
)Oulet  :  356  mètres  pour  le  modèle  1864-1866,  et  450 
nèlres  pour  celui  de  1870.  Portée  extrême  :  9,000  mètres. 
Canon  de  24%^  à  frettage  double.  —  Poids  du  modèle 
864-1866  :  14,500  kilogr.;  du  modèle  1870  :  15,650  ki- 
)gr.;  diamètre  de  l'âme  :  240  millimètres  ;  longueur  totale  : 
",56.  Rayures:  modèle  1864-1866,  5  rayures  ;  modèle 
870,  24  rayures  ;  poids  du  boulet  de  rupture  :  144  kilogr.  ; 
9ids  de  l'obus  avec  charge  intérieure  :  modèle  1 864-1866, 
30  kilogr.;  modèle  1870, 122  kilogr.;  poids  de  la  petite 
)îte  à  mitraille:  54^,510;  poids  de  la  grosse  boîte  à  mi- 
aille  :  96  kilogr.  La  charge  du  boulet  est  de  24  kilogr. 
mr  le  modèle  1864-1866,  et  de  28  kilogr.  pour  le  mo- 
île  1870;  celle  de  l'obus,  de  16  kilogr.;  celle  des  boîtes 
mitraille,  de  16  kilogr.  Vitesse  initiale:  modèle  1864- 
66,  362  mètres;  modèle  1870,  440  mètres  pour  le 
ulet  plein,  et  474  mètres  pour  l'obus.  Portée  extrême 
20  l'obus:  10,000  mètres. 
Canon  de  27%j  h  frettage  double.  —  Poids  du  modèle 
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1864-1866  :  2i,000kilogr.  ;  poids  du  modèle  1870:  23,064 
kilogr.  Longueur  totale  ri^jGè;  diamètre  de  l'âme  :_274%, 6. 
Rayures  :  modèle  1864-1866,  5  rayures;  modèle  1870, 
28  rayures.  Poids  du  boulet  de  rupture  :  216  kllogr.  ;  poids 
de  l'obus  du  modèle  1864-1866  :  144  kilogr.;  du  modèle 
1870: 180  kllogr.;  poids  des  boites  à  mitraille  :  144kilogr. 
La  charge  du  boulet  est  de  36  kilogr  pour  le  modèle 
1864-1866,  et  de  42  kilogr.  pour  te  modèle  1870;  celle 
de  l'obus,  de  24  kilogr.;  celle  des  boites  â  mitraille,  de 
22  kilogr.  Vitesse  initiale  du  boulet  plein  (modèle  1870): 
432  mètres;  vitesse  initiale  de  l'obus  :  du  modèle  1864- 
1866,  362  mètres;  modèle  1870,  468  mètres.  Sous  l'angle 
de  45",  la  portée  du  boulet  est  de  12,500  mètres. 

Canon  de  32%.  —  Poids  :  39,000  kilogr.  ;  longueur  to- 
tale :  6**, 700;  diamètre  de  l'âme  :  320  millimètres  ;  rayu- 
res: 32  pour  le  modèle  de  1870,  et  48  pour  celui  de  1875; 
poids  de  l'obus  avec  sa  charge  d'éclatement,  286  kilogr.; 
poids  du  boulet:  350  kilogr;  poids  de  la  charge  de  combat: 
20  à  25  kilogr.  pour  l'obus  et  le  boulet.  Vitesse  initiale  : 
456  mètres.  Le  canon  de  32%,  est  en  fonte  de  fer,  avec 
freltes  et  tube  intérieur  d'acier.  11  n'y  avait  pas,  en  1876, 
de  plus  fort  calibre  dans  l'artillerie  de  marine  de  la  France. 

Les  canons  de  marine  en  fonte  se  chargeant  par  la 
bouche  sont  :  le  canon  de  18  rayé  ou  canon  de  14%  ;  le 
canon  de  30  ou  de  16%,  (modèle  1858-1860)  ;  la  canon  de 
22  rayé  ou  obusier  rayé  de  22%, 

Les  canons  en  bronze  de  la  guerre  en  usage  dans  la 
flotte  sont:le  canon  rayé  de  12  de  campagne  et  le  canon 
rayé  de  4  de  montagne  p3ur  les  embarcations,  les  avisos, 
les  transports,  l'armement  des  passerelles  de  certains 
bâtiments  et  les  compagnies  de  débarquement. 
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n.  —  ANGLETERRE. 

Les  canons  en  service  dans  la  flotte  anglaise  sont  de  deux 
urces  de  fabrication  :  il  y  a  les  canons  provenant  de 
irsenal  royal  de  Woolwich  et  ceux  qui  sortent  des 
iines  de  la  maison  Armstrong  et  C**.  Les  artilleurs  an- 
lis  désignent  généralement  leurs  canons  par  le  calibre 
esuré  en  pouces.  Nous  avons  suivi  cette  méthode  dans 
nomenclature  qui  suit  des  différentes  pièces. 

I.  —  Canons  de  Tarsenal  royal  de  Woolwich. 

Canon  de  12  pouces  (0",305),  n°  1 .  —  Chargement  par 
bouche;  en  fer  forgé.  Poids:  35»561  kilogr.;  longueur: 
,87;  diamètre  à  la  culasse  :  1",422  ;  diamètre  à  la  bou- 
e  :  O^jSSS  ;  calibre:  0'",304  ;  9  rayures  ;  poids  de  la  charge 
poudre  pebble:  49^894;  poids  du  boulet:  272^,156; 
;esse  initiale  :  394  mètres. 

Canon  de  12  poxvces  (0°,305)i  n°  2. — Également  en  service 
erre;  chargement  par  la  bouche;  en  fer  forgé.  Poids  : 
,401  kilogr.;  longueur:  4°^ ,35;  diamètre  à  la  culasse  : 
,383;  diamètre  à  la  bouche  :  0™,520;  calibre  :  0",304  ; 
rayures  ;  poids  de  la  charge  :  38*^,555  ;  poids  du  boulet: 
2^,156;  vitesse  initiale  :  396",227  par  seconde. 
Canon  de  10  pouces  (0",25).  —  Également  en  service  à 
Te  ;  chargement  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé.  Poids  : 
,288  kilogr.  ;  longueur  :  4"',31  ;  diamètre  à  la  culasse  : 
,143;  diamètre  à  la  bouche  :  0",482;  calibre  :  0",254; 
ayures;  charge  :  31^,751  ;  poids  du  boulet  :  181'*,437  ; 
3sse  initiale  :  415",734  par  seconde. 
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Canon  de  9 pouces  (0",228),  n°*  1, 2,  3  et  4.— Également 
en  service  à  terre  ;  chargement  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé. 
Poids  :  12,192  kilogr.  ;  longueur  :  3™,73;  diamètre  à  la  cu- 
lasse: 0",990;  diamètre  à  la  bouche:  0",469;  calibre  : 
0~,228;  6  rayures;  charge:  22^679;  poids  du  boulet: 
113^398;  vitesse  initiale  :  432" ,802.  —  Les  seules  diffé- 
rences existant  entre  les  modèles  1,  2,  3  et  4,  portent  sur 
la  forme  extérieure  et  sur  la  longueur  de  la  partie  rayée 
de  Tâme,  qui  est  de  2™,730  pour  le  n°  1,  et  de  2",641  pour 
les  autres. 

Canon  e/«  *  pouces  (0",203),  n°»  1  et  2.— Exclusivement 
en  usage  dans  la  marine;  chargement  par  la  bouche;  en 
fer  forgé.  Poids  :  9,144  kilogr.;  longueur  :  3'°,46;  diamètre 
à  la  culasse  :  0",889;  diamètre  à  la  bouche  :  0'",367;  cali- 
bre :  0",203  ;  4  rayures  ;  charge  :  15'',875  ;  poids  du  boulet  : 
81S647  ;  vitesse  initiale,  430'»,669. 

Canon  de?  pouce8(0'^yill)y  n'**3,4  et  5. — Exclusivement 
en  usage  dans  la  marine  ;  chargement  par  la  bouche  ;  en 
fer  forgé.  Poids  des  n°*  3  et  4  :  6,604  kilogr.;  poids  du 
n*"  5:  4,572  kilogr.;  longueur  du  n°  3  :  3",18;  longueur  du 
n°  4:  3^20;  du  n**  5:  3^,16;  diamètre  à  la  culasse  du 
n°  3 :  0™,850  ;  du  n«  4:  0°»,787  ;  du  n°  5 :  0",660;  diamè- 
tre à  la  bouche  du  n*»  3  :  0™,330  ;  du  n^  4 :  0™,330  :  du  n*  5  : 
0'»,316;  calibre  des  trois  numéros:  0'°,1'7'7;  3  rayures; 
charge:  13^,607;  poids  du  boulet:  52'^,163;  vitesse  ini- 
tiale :  464",805. 

Cation  de  64  livres  (29  kilogr.),  n^  1 ,  2  et  3. —  En  service 
à  terre  et  à  la  mer  ;  chargement  parla  bouche;  en  fer  forgé. 
Poids  :  3,251  kilogr.;  longueur  du  n»  1 :  2'",83;  du  n*  2: 
2^,88;  du  n°  3  :  2'",83;  diamètre,  à  la  bouche,  du  n»  1  : 
0™,302;  des  n»»  2  et  3 :  0'",298  ;  calibre  :  0",160  ;  3  rayures  ; 
charge  d'exercice  :  3^628  ;  poids  de  l'obus  vide  :  26S110; 
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oids  de  la  charge  d'éclatement  :  S'^jllS;  vitesse  initiale 
u  n°  1 :  309™,971  ;  dés  n''-  2  et  3 :  356",605. 

Canon  de  9  livres  (4^08)  n*  2.  (Le  modèle  n"*  1  de  ce 
anon  est  employé  dans  Tarmée  de  terre.) —  Chargement 
ar  la  bouche  ;  en  fer  forgé  ;  poids  :  406  kilogr.  ;  longueur  : 
",73  ;  diamètre  à  la  culasse  :  0™,247  ;  diamètre  à  la  bou- 
he  :  0'",i49;  calibre  :  0'",076  ;  3  rayures;  charge  d'exer- 
ice  :  0^,180;  poids  de  l'obus  :  3'',855  ;  poids  de  la  charge 
'éclatement :  Ok,227  ;  vitesse  initiale:  376«',H1. 

Canon  de  7  livres  {S'^,il3\  n°2.  —  Pièce  d'embarcations 
le  modèle  n*  1  est  une  pièce  de  campagne);  en  bronze  ; 
hargement  par  la  bouche.  Poids  :  91  kilogr.;  longueur  : 
►",91  ;  diamètre  à  la  culasse  :  0™,168  ;  diamètre,  à  la  bou- 
he  :  0™,109;  calibre  :  0™,076;  3  rayures  ;  charge  d'exer- 
ice  :  0^,226;  poids  de  l'obus  :  3^,118;  poids  de  la  charge 
.'éclatement:  0S198. 

Canon  de  64  livres  converti  en  8  pouces  (0",203).  —  Cette 
ièce,  également  en  service  dans  l'armée  de  terre,  est  en 
3r  fondu  avec  tube  intérieur  en  acier  dur.  Poids  :  3,607 
ilogr.  ;  longueur  :  2",74;  diamètre  à  la  culasse  :  0'",596; 
iamètre,àlabouche:  0",357;  calibre:  0™,159;  3 rayures; 
barge  d'exercice  :  3'' ,628  ;  poids  de  l'obus  :  26'',110;  poids 
e  la  charge  d'éclatement:  3'',175. 

I.— Canons  fabriqués  parla  maison  Armstrong  eW\ 

Canon  de  12  pouces  (0'",305),  n«'  2  et  3.—  Le  modèle  n°  l 
e  cette  pièce  est  uniquement  employé  à  terre,  le  n°  3  est 
n  service  à  la  fois  dans  l'armée  et  dans  la  marine.  Char- 
ement  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé.  Poids  du  n^  2  :  35,561 
ilogr.  ;  du  n«  3 :  25,401  ;  longueur  du  n°2  :  4™, 87  ;  du  n°  3 
»,10;  diamètre,  à  la  culasse,  du  n*»  2  :  1",422;  du  n*»  3 
"359;  diamètre,  à  la  bouche,  du  n°  2  :  0'",533;  du  n*»3 


0",508  ;  calibre  des  d 
chai-ge  du  n*  2 :  49*,8S 
leldun'2:3l7Si59; 
du  n"  2  :  396-,227  ;  du 

Canon  de  10  pouces  ( 
la  marine;  chargement 
18,28S  kilogr.;  longue 
1",143;  diamètre  â  la 
7  rayures;  charge  :  3t 
vitesse  initiale  ;  415",' 
■  Canon  de  9  pouces  (p' 
ment  par  la  bouche  ;  e 
longueur  :  3~,73  ;  dian 
tre  à  la  bouche  :  0°,^ 
charge  :  22'',679;poid: 
tiale  :  432"  ,801. 

Canonde8poucei(fl' 
la  marine  ;  chargemen 
9,144  kilogr.  ;  longue 
O^jgn  ;  diamètre  ù  la 
4  rayures  ;  charge  :  i 
vitesse  initiale  :  430'",( 

Canonde  7pouce»((y 
sont  exclusivement  aff< 
que  le  modèle  n"  1  est 
1er  forgé  ;  chargement  ( 
kilogr.;  du  n°  3 :  4,57i 
dun'*3:3",15;diam6l 
n"3:0-,660-,  diamètre 
O^jSn  ;  3  rayures  ;  cha: 
poids  du  boulet  :  52^,1 

Gtatùn  de64  livres  (2 
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de  terre  et  dans  l'armée  de  mer,  chargement  par  la  bou- 
ché; en  fer  forgé.  Poids  :  3,251  kilogr.;  longueur  :  â^jSS; 
diamètre  à  la  culasse  :  0",577  ;  diamètre  à  la  bouche  :  0",298; 
calibre  :  O^ylGO  ;  3  rayures  ;  charge  d'exercice  3^628  ;  poids 
du  boulet  :  34S955  ;  vitesse  initiale  :  381'",597. 

Canon  de  9  livres  (4e\0S\  n°«  1  et  2.  —  Le  modèle  n*  1 
de  ce  canon  est  employé  sur  terre  et  sur  mer,  et  le  mo- 
dèle n°  2  ne  l'est  que  sur  mer.  Chargement  par  la  bou- 
che; en  fer  forgé.  Poids  du  n°  1  :  406  kilogr.;  du  n*»  2 
304  kilogr.;  longueur  du  nM  :  1"*,74;  du  n*»  2  :  l'»,47 
diamètre  à  la  culasse  :  0",247;  diamètre  à  la.  bouche 
0",i46;  calibre  :  0°*,n6;  3  rayures;  poids  de  la  charge  du 
n°  1  :  794  kilogr.;  du  n°  2  :  080  kilogr.  ;  poids  de  l'obus  : 
3^,855  ;  poids  de  la  charge  d'éclatement  :  2^^,26  ;  vitesse 
initiale  du  n^  1  :  420",611  ;  du  n°  2 :  384'»,645. 

Canon  de  7  livres  (3*^,17)  n"  2.  —  En  usage  dans  l'ar- 
mée et  dans  la  marine,  tandis  que  le  n°  1  n'est  employé 
que  sur  terre.  Chargement  par  la  bouche;  en  acier.  Poids  : 
91  kilogr.;  longueur -.O"*, 98;  diamètreàla  culasse :0",  189; 
diamètre  à  la  bouche  :  O^jlOS  ;  calibre  :  0",076;  3  rayu- 
res; charge  : 0^,340;  poids  de  l'obus  :  3^,118  ;  poids  de  la 
charge  d'éclatement  :  0^,198;  vitesse  initiale  :  291  ",115- 

Canon  de  7  pouces  (0",18)  n°  1.  —  En  service  dans 
l'armée  de  terre  et  dans  la  marine.  Chargement  par  la 
culasse  (fermeture  à  vis);  en  fer  forgé.  Poids  :  4,165  ki- 
logr.; longueur  :  3",05  ;  diamètre  à  la  culasse  :  0'",838  ; 
diamètre  à  la  bouche  :  0'",330  ;  calibre  :  0",177  ;  76  rayu- 
res; charge  :  4'',989;  poids  de  l'obus  ordinaire  :  44'*,452; 
poids  de  la  eharge  d'éclatement  :  3^,458  ;  poids  de  l'obus 
à  segment  :  44'',  721  ;  poids  de  la  charge  d'éclatement  : 
lk,417  ;  vitesse  initiale  :  355",081. 

Canon  de  40  livres  (18S13),  n'^  1  et  2.  —  Employé  par 
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l'artillerie  de  l'armée  et  de  la  marine.  Chai^ement  j 
culasse  (fermeture  à  vis);  en  fer  forgé.  Poids  du  i 
1,778  kilogr.;  du  n"  2  :  1,625  ;  longueur  du  n"  1  :  3 
du  n"  2  :  3" ,05;  diamètre  à  la  culasse  :  O^jiSt  ;  diai 
â  hbouclie  :  O^jSiT;  calibre  :  0",120;  56  rayures; 
de  la  charge  :  2',268  ;  poids  de  l'obus  ordinaire  :  17' 
poids  de  la  charge  d'éclatement  :  1^,020;  poids  de  1 
â  segment  :  17'' ,506;  poids  de  la  charge  d'éclatcn 
0S368  ;  vitesse  initiale  raSô^jôSS. 

Canon  de  20  livres  (9^06),  n"  2  et  3.  —  Le  n'  1 
modèle  est  spécial  ji  l'artillerie  de  terre.  Chargemeni 
la  culasse  (fermeture  h  vis);  en  fer  forgé.  Poids  du 
762  kilogr.;  du  n"  3  :  660  bilogr.;  longueur  du  n''2: 1 
du  n»  3  :  l^Si;  calibre  :  l'°,095;  44  rayures;  chi 
^^134;  poids  de  l'obus  ordinaire  :  9'',298;  charge  d 
tement  :0',510;  poids  de  l'obus  à  segment  ;  8' ,911 
tesse  initiale  du  n"  2  :  304-,790;  du  n"  3  :  350",498 

Canon  de  12  livres  (5'' ,43).  —  En  service  dans  l'a 
et  la  marine.  Chargement  par  la  culasse  (fermetures 
fer  forgé.  Poids  :  406  bilogr.  ;  longueur  :  l'",82  ;  rtiam 
la  culasse:  0°',247  ;  diamètre  à  la  bouche  :  O^jllô  ;  cal 
0°,076; 38  rayures;  charge:  0*,680;  poids  de  l'obus 
naire  :  4',876  ;  poids  de  la  charge  d'éclatement  :  0* 
poids  de  l'obus  ii  segment  :  4'', 720;vitesse  initiale  :  350" 

Canon  de  9  livres  (4'',08).  —  En  usage  dans  l'arm 
terre  et  dans  l'armée  de  mer.  Cbai^ement  par  la  ci 
(fermeture  â  vis);  en  fer  forgé.  Poids:  304  kilogr. 
gueur  :  l'°,57  ;  diamètre  ii  la  culasse  :  0",240  ;  diaj 
k  la  bouche  :  0'°,139  ;  calibre  :  0"',076;  38  rayures; 
ge  :  0^,510;  poids  de  l'obus  ordinaire  :  3',689;  poi 
la  charge  d'éclatement  :  0'',170;  poids  de  l'obus  il 
ment  :  2',466;  vitesse  initiale  :318°',810. 
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Canon  de  6  livres  (2^,72). —  En  service  dans  Tartillerie 
de  terre  et  rarlillerie  de  marine.  Chargement  par  la  cu- 
lasse (fermeture à  vis);  en  fer  forgé.  Poids  :  152  kilogr.  ; 
longueur  :  1",53  ;  diamètre,  à  la  culasse  :  0™,180;  diamè- 
tre, à  la  bouche  :  0",095;  calibre  :  0",062;  32  rayures; 
charge  :  0*^,340;  poids  de  l'obus  à  segment  :  2'', 466  ;  vi- 
tesse initiale  :  318",810. 

Canon  de  40  livres  (18'^,13).  —  Spécial  à  la  marine. 
Chargement  par  la  culasse  (fermeture  à  coins);  en  fer 
forgé.  Poids  :  1,625  kilogr.;  longueur  :  2™,49;  diamètre, 
à  la  culasse  :  0°^,487  ;  diamètre,  à  la  bouche  :  0",196  ;  ca- 
libre :  0°*,120;  56  rayures;  charge:  2*^,26^;  poids  de 
l'obus  ordinaire:  17'',179;  charge  d'éclatement  :  1^,020; 
poids  de  l'obus  à  segment:  17*^,506;  charge  d'éclate- 
ment :  0S368;  vitesse  initiale  :  318",810. 

Canon  de  64  livres  converti  en  canon  de  8  pouces  (0",20). 
—  Uniquement  en  service  dans  la  marine.  Chargement 
par  la  bouche  ;  en  fer  fondu  avec  tube  intérieur  en  acier 
dur.  Poids  :  3,607  kilogr.;  longueur  :  2"»,74;  diamètre,  à 
la  culasse  :  0",596  ;  diamètre,  à  la  bouche  :  0™,357  ;  cali- 
bre :  0"",159;  32  rayures;  charge  :  3^,629  ;  poids  de  l'obus 
ordinaire  :  26^il0;  charge  d'éclatement  :  3*^,575;  vitesse 
initiale  :  374^,892. 

Mitrailleuse  no2. — Le  modèle  n*>l  de  cette  mitrailleuse 
est  spécial  à  l'artillerie  de  terre.  Chargement  parla  culasse; 
en  fer  forgé.  Poids  :  490  kilogr.;  longueur  :  0°*,81  ;  dia- 
mètre, à  la  culasse  :  0",033  ;  diamètre,  à  là  bouche  :  0'°,030  ; 
calibre  :  0",0H  ;  7  rayures  du  système  Martini-Henry. 

III.  —  Le  canon  de  81  tonnes. 

Construction  de  la  pièce,  —  Les  plans  de  ce  canon 
monstre,  qu'on  a  surnommé  Vinfant  de  Woolwich,  sont 

l'ait.  ICAB.  16 
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dus  au  colonel  Fraser,  député  et  surintendant  des  fo 
ries  royales  de  canons.  D'après  les  Royal  ÂrlilUry  h 
tulion  Proceedings,  «  la  confection  de  celte  énorme  pi 
dont  le  poids  est  de  plus  du  double  de  celles  jusqu'i 
en  service,  peut  se  diviser  en  deux  parties  :  l'une,  qu 
la  construction  même  de  la  bouche  h  feu  ;  l'autre,  qu 
est  le  complément  et  qui  comporte  tous  les  détails  d'à 
vement.  Il  reste  encore  tout  ce  qui  a  trait  à  l'affat  et 
projectiles,  et  enfin  la  question  des  poudres,  qui  dem; 
beaucoup  d'études. 

On  sait  que  le  système  Armstrong,  primitivement 
plojé,  et  dans  lequel  on  se  servait  de  manchons  (c 
formés  par  des  barres  de  fer  enroulées  en  spirale  et  i 
telées  ensuite  de  manière  à  former  une  masse  compi 
a  été  successivement  modifié  et  qu'on  en  est  arrivé  Gi 
ment  au  système  Fraser,  dans  lequel  on  se  sert  de  grc 
masses  de  fer  forgé  enroulées  sur  des  mandrins,  mo 
cation  qui  a  permis  d'obtenir  une  plus  grande  force  d 
sistance  et,  en  outre,  de  réaliser  une  notable  écono 

L'intérieur  du  canon  est  formé  par  un  solide  tube 
cier  fermé  à  l'une  de  ses  extrémités,  provenant  d 
maison  Pirth,  de  Sheflield,  qui  a  la  spécialité  de  cott 
brication,  aucune  maison  en  Angleterre  n'étant  en 
parvenue  h  tourner  aussi  bien  ces  énormes  blocs  d'à 
Ce  tube,  qui  a  été  livré  sans  défauts,  pèse  16  tonn< 
demie.  La  matière  employée  est  de  l'acier  au  creuset,  f 
et  répandu  dans  2-iO  petits  creusets,  dont  les  cont 
sont  ensuite  versés  dans  un  grand  moule.  Ce  pro( 
aussi  peu  scientifique  que  possible  et  très-coûteux 
pour  le  recommander  que  le  succès  qu'en  obtient  la 
son  Firlh.  Sur  la  partie  arrière  du  tube  d'acier  est  a 
que  à  chaud  un  énorme  manchon  {coU),  formant  la  | 
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de  culasse  et  fait  d'un  seul  morceau  ayant  305  millimè- 
tres d'épaisseur,  martelé,  laminé,  et  enfin  façonné.  Le 
bouchon  de  culasse  est  ensuite  inséré  et  vissé  de  manière 
à  venir  buter  contre  le  fond  du  tube  d'acier,  et  les  au- 
tres manchons  sont  successivement  appliqués  à  leur 
place.  Le  puissant  manchon  qui  porte  les  tourillons,  ma- 
gnifique pièce  de  forge,  vient  le  dernier.  Il  est  fait  de 
deux  morceaux  enroulés  l'un  par-dessus  l'autre,  et  il  a 
457  millimètres  d'épaisseur.  Ces  différents  manchons  sont 
alors  soudés  les  uns  aux  autres  en  faisant  passer  la  pièce 
sous  un  marteau-pilon  de  40  tonnes.  Afin  d'obtenir  une 
plus  grande  solidité  et  pour  la  facilité  du  travail,  la  pièce 
de  culasse  et  le  manchon  sont  faits  en  deux  parties  réunies 
ensemble  bout  contre  bout,  et  l'on  a  soin  que  les  jointures 
respectives  des  deux  pièces  ne  se  trouvent  pas  à  côté  l'une 
de  l'autre.  Le  poids  du  fer  employé  est  le  double  de  celui  du 
canon,  ce  qui  est  nécessaire  pour  obtenir  un  canon  bien  lisse 
et  sans  défauts  ;  le  métal  retiré  n'est,  du  reste,  pas  perdu. 
Voici  quels  sont  les  poids  des  différentes  pièces  du  canon 
de  81  tonnes,  avant  et  après  leur  dégrossissement  : 


Tub^  d'acier  formant  Tâme  de  la  pièce . 
Pièce  de  culasse,  ou  manchon  de  culasse. 

Bouchon  de  culasse 

Premier  manchon  (milieu) 

Deuxième  manchon  (volée) 

Troisième  manchon  (gueule) 

Tourillons 

Pièce  extérieure  superposée  à  la  pièce 
de  culasse 


Poids  des 

Poids  des 

pièces  ayant 

pièces  dé- 

d'être dégros- 

grossies, le 

sies.        ( 

;anon  terminé 

Kilogr. 

Kilogr. 

16,508 

7,660 

29,406 

17,508 

1,355 

965 

27,305 

13,406 

6,254 

4,152 

8,050 

3,406 

18,000 

» 

57,965 

34,254 

164,843 

81,351 
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Ce  système  d'application  des  différentes  couch 
métal  ajoute  une  grande  résistance  au  canon,  et  1 
produit,  par  l'explosion  se  transmet  de  proche  en  p 
jusqu'à  la  couche  extérieure.  On  s'assure,  pendant 
ration,  de  la  parraite  application  par  des  mesnres  pi 
l'intérieur  du  canon.  La  mise  en  place  de  l'énorme 
de  culasse  amène  une  contraction  de  l'flme  qui  a  él 
terminée  d'avance,  et  de  même  pour  les  autres  pi 
Ce  travail  d'application  des  pièces  de  renfort  est  et 
de  telle  sorte  que  la  contraction  maximum  a  lieu  à  ( 
du  fond  de  l'âme  et  qu'elle  va  en  diminuant  graduell 
vers  la  culasse  et  la  volée.  La  pression  des  gaz,  qui 
plus  grande  dans  la  chambre  et  à  une  petite  distancf 
base  du  projectile,  se  transmet  directement  à  la  pièce 
rieure,  dont  la  force  et  l'épaisseur  sont  des  plus  il 
tantes  au  point  de  vue  de  la  solidité  du  canon. 

La  longueur  totale  du  canon  est  de  S^lôetce 
l'âme,  de  "î^jâg.  Quant  au  diamètre  de  celle-ci,  i 
primitivement,  h  la  sortie  de  la  pièce  de  l'usine,  d 
millimètres,  mais,  <i  la  suite  des  expériences,  on  rec 
la  nécessité  de  le  porter  successivement  à  380  et  40! 
limètres.  L'âme  a  d'abord  été  rayée  â  11  puis  â  1 
Dures,  et  le  pas  de  la  spirale  s'élargit  â  mesure  ( 
projectile  se  rapproche  de  la  gueule  du  canon.  > 

Première  etiais  du  canon  de  Si  lonnei  pour  la  déi 
nation  de  la  pression  intérieure  et  de  la  vitesse  in 
—  Le  premier  essai  qui  fut  fait  du  canon  de  81  tonn 
lieu,  k  Wooiwich,  en  présence  d'amiraux,  d'officiers 
tillerie  anglaise,  de  professeurs  et  de  savants. 

Le  canon  avait  été  préalablement  percé  ensepten 
et  bouché  avec  autant  de  tampons  pour  juger  de  la 
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de  pression  exercée  sur  la  pièce  dans  les  diverses  explo- 
sions. Âpres  que  la  gargousse,  longue  d'environ  un  mëtrey 
eût  été  introduite  dans  la  pièce  et  poussée  à  la  place 
qu'elle  devait  occuper,  le  projectile,  de  forme  cylindrique 
et  pesant  572  kilogr.,  fut  introduit  à  son  tour. 

Les  spectateurs  s'étant  retirés  à  une  prudehte  distance, 
on  fit  partir  la  pièce  à  l'aide  de  l'étincelle  électrique.  Il  y 
eut  un  jet  lumineux  suivi  d'une  forte  détonation  :  puis,  de 
la  butte  contre  laquelle  le  coup  avait  été  tiré,  une  masse 
de  sable  vola  de  toutes  parts.  Quant  à  la  pièce  elle-même, 
on  la  vit  opérer  gracieusement  un  mouvement  de  recul  le 
long  des  rails  d'acier  qui  formaient  la  plate-forme  Mait- 
land. 

Voici  quels  furent  les  résultats  de  ce  premier  tir  : 

/•■'  coup.  —  Avec  une  charge  de  poudre  de  99^88,  à 
grains  cubiques  de  0",038  de  côté,  on  a  obtenu  une  vi- 
tesse initiale  de  464'°,82  par  seconde.  La  pression  des  gaz 
de  la  poiidre  dans  la  chambre  a  été  d'environ  4,180  kilogr. 
par  centimètre  carré  ; 

2*  coup.  —  Avec  le  même  poids  de  charge  (99,*^88),  mais 
en  employant  une  poudre  dont  le  grain  cubique  mesurait 
O",042  de  côté,  la  vitesse  initiale  a  été  de  426"",71  par  se- 
conde, sous  une  pression  de  3,190  kilogr.  par  centimètre 
carré; 

5*  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  104*^,42  ;  poudre  à  grains 
cubiques  de  0™,042  de  côté.  Pression  :  3,130  kilogr.  Vi- 
tesse initiale  :  448  mètres  ; 

4^  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  108^,96  ;  poudre  à  grains 
cubiques  de  0",042  de  côté;  pression  :  3,720  kilogr.  Vi- 
tesse initiale  :  449^,52. 

A  ne  considérer  que  la  vitesse  initiale  obtenue,  le  pre- 
mier coup,  tiré  avec  une  poudre  à  grains  cubiques  de 
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38  millimètres  de  côté,  est  le  meilleur,  mais  la  pression 
de  4,180  kilogr.  a  été  jugée  trop  forte  pour  la  pièce,  eu 
sorte  que  les  résultats  du  ¥  coup  ont  paru  préférables.  Un 
fait  à  constater,  c'est  la  projection  hors  de  l'âme  du  canon 
de  nombreux  grains  de  poudre  non  consumés.  Un  cinquième 
coup,  tiré  plus  tard,  avec  une  poudre  à  grains  cubiques  de 
0"*  ,038  de  côté  d'un  lot  différent,  donna,  pour  une  pression 
de  3,720  kilogr.,  une  vitesse  initiale  d'environ  464'°,82. 

Pendant  le  cours  de  ces  expériences,  l'affût  du  canon  de 
81  tonnes  s'est  bien  comporté  :  le  recul  sur  les  rails  a  varié 
de  8"» ,53  à  lO'-jQl. 

De  nouveaux  essais  furent  effectués  en  décembre  1875, 
pour  lesquels  on  employa  des  projectiles  beaucoup  plus 
lourds.  En  voici,  sommairement,  les  résultats  : 

/"  coup.  —  Poids  du  projectile  cylindrique  :  658  kilogr.; 
poids  de  la  charge:  99'',88;  poudre  à  grains  cubiques  de 
0°,038  de  côté;  pression:  4,417  kilogr.;  vitesse  initiale  : 
438'»,91. 

2^  coup.  —  Poids  du  projectile  cylindrique  :  658  kilogr.; 
poids  de  la  charge:  99\88;  poudre  à  grains  cubiques 
de  0'°,Ô41  de  côté  ;  pression  :  3,941  kilogr.;  vitesse  initiale  : 
431  mètres. 

5*  coup.  —  Poids  du  projeclile  cylindrique  :  658  kilogr.; 
poids  de  la  charge  composée  d*une  poudre  Pebble  très- 
explosive  :  99^88;  grains  cubiques  de  0'",051;  pression  : 
3,846  kilogr.;  vitesse  initiale  :  416  mètres. 

4*  coup.  —  Poids  du  projectile  cylindrique  :  572  kilogr.; 
poids  de  la  charge  :  1 16'^,50  ;  poudres  à  grains  cubiques  de 
0'",051  ;  pression  :  3,910  kilogr.;  vitesse  initiale  :  464  mètres. 

La  conclusion  tirée  de  ces  différents  résultats  fut  tout  à 
fait  contraire  à  l'augmentation  du  poids  du  projectile,  qu'on 
avait  eue  un  moment  en  vue. 
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Dans  les  essais  à  grande  charge  que  nous  venons  de 
résumer,  l'âme  du  canon  de  81  tonnes  était  forée  à 
367  millimètres.  Le  comité  d'artillerie  ayant  décidé  de 
porter  le  calibre  à  380  millimètres,  la  pièce  fut  trans- 
portée à  la  manufacture  royale  pour  subir  cette  opéra- 
tion. 

Les  essais  furent  repris  au  mois  de  mai  1876.  On  tira 
six  coups,  dont  les  deux  derniers  avec  des  chaînes  de 
136  kilogr.  de  poudres  cubiques  de  0",051  et  de  0'",038. 
Les  projectiles  pesaient  665'',55  ;  les  vitesses  initiales 
obtenues  ont  été  de  469'»,39  et  de  472-,44. 

Le  25  mai,  un  coup  fut  tiré  avec  une  gargousse  de 
118  kilogr.,  la  chambre  ayant  été  élargie.  La  poudre  cu- 
bique employée  avait  0",038  de  côté;  le  projectile  pesait 
665  kilogr.  La  vitesse  initiale  fut  de  451  mètres  par  se- 
conde et  la  pression  de  3,090  kilogr.  — Le  comité  décida 
que  la  charge  de  poudre  serait  augmentée. 

Aux  expériences  suivantes,  on  employa  un  projectile 
de  582*^,84.  Sept  coups  furent  tirés  qui  donnèrent  les  ré- 
sultats suivants  : 

/«'  coup,  —  Poids  de  la  charge  :  118^,04;  grain  de  la 
poudre  :  0™,044;  vitesse  initiale  :  448", 95. 

2^ coup.  —  Poids  de  la  charge:  118*^,04;  grain  de  la 
poudre  :  0",051  ;  vitesse  initiale  :  434  mètres. 

5*  coup.  —  Poids  de  la  charge:  122^58;  grain  de  la 
poudre  :  0",038;  vitesse  initiale  :  456",90. 

4^ coup.  — Poids  delà  charge  :  lâ2'',58;  grain  de  la  pou- 
dre :  0",044;  vitesse  initiale  :  453",56. 

.5*  coup. — Poids  de  la  charge:  122^58;  grain  de  la  pou- 
dre :  0",051  ;  vitesse  initiale  :  440", 74. 

6^  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  127  kilogr.;  grain  de  la 
poudre  :  0",038;  vitesse  initiale  :  467",55. 
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7"  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  127  kilogr.;  grain  de  la 
poudre  :  0*,044;  vitesse  initiale  :  i&l'°,93. 

A  la  suite  de  ces  expériences,  là  pièce  fut  de  nouveau 
ramenée  dans  les  ateliers  de  l'arsenal  de  Woolwich  pour 
qu'on  augmentât  son  calibre  de  O^.OâS,  de  manière  â  lui 
donner  la  même  dimension  que  la  chambre  &  poudre, 
c'est-à-dire  0°',405,  et  pour  qu'on  portât  à  13  le  nombre 
de  ses  rayures. 

Ainsi  modilié,  le  canon  de  81  tonnes  fut  soumis  à 
une  nouvelle  série  d'essais  pour  lesquels  on  employa 
un  projectile  de  771*,80. 

Voici  le  résumé  de  ces  essais  : 

1"  coup. — Joids  de  la  charge:  113*,50;  grain  de  la 
poudre  :  0»,038;  vitesse  initiale  :  i21-,85. 

2*  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  118',04  ;  graîn  de  la  pou- 
dre :  O-'.OSS;  vitesse  initiale  ;  igS-jSO. 

S'  coup.  —  Poids  de  la  charge:  122'^,58;  grain  de  la  pou- 
dre :  O",038  ;  vitesse  initiale  :  430",07. 

4"  coup.  —  Poids  de  ta  chaîne:  127',12;  grain  de  la  pou- 
dre :  O^Oas  ;  vitesse  initiale  :  430"^5. 

5'  coMp.  — Poids  delà  charge:  131'',66;  grain  de  la  pou- 
dre :  0",038  ;  vitesse  initiale  :  «a^SS. 

fi"  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  136* ,20;  grain  de  la 
poudre  :  O-'.OaS  ;  vitesse  initiale  :  UO",^. 

7*  coup.  —  Poids  de  la  chaîne:  136* ,20;  grain  de  la 
poudre  :  O'",038;  vitesse  initiale  :  ■t39'°,50. 

8'  coup.  —  Poids  de  la  charçe  :  liO',74;  grain  de  la 
poudre  :  0",038;  vitesse  initiale  :  445" ,60. 

9*  coup.  —  Poids  de  la  chaîne  :  145* ,28;  grain  de  la 
poudre  :  0",033;  vitesse  initiale  :  447",75. 

10»  coup.  —  Poids  de  la  chaîne  :  136*,20;  grain  de  la 
poudre  :  0",038;  vitesse  initiale  :  438  mètres. 
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//•  coup.  —  Poids  de  U  charge  :  149'',82  ;  grain  de  la 
poudre  :  O^jOSS  ;  vitesse  initiale  :  450»,80. 

12^  coup,  —  Poids  de  la  charge  :  154^,36;  grain  de  la 
poudre  :  0",038;  vitesse  initiale  :  455",37. 

/5«  coup.  —  Poids  de  la  charge  :  145'',28;  grain  de  la 
poudre  :  O^jOSS;  vitesse  initiale  :  448'",65. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  le  meilleur  coup  a  été  le  douzième 
qui,  pour  une  charge  de  154'',36,  a  donné  une  vitesse  initiale 
de  455" ,37  par  seconde.  Les  prévisions  du  comité  étaient 
donc  confirmées  :  il  avait  eu  raison  de  faire  augmenter  le  ' 
calibre  de  l'âme  et  de  la  chambre  à  poudre.  Quant  à  la 
combustion  incomplète  de  la  charge,  on  y  remédia  à  l'aide 
d'un  procédé  permettant  d'enflammer  la  gargousse  au 
centre  de  son  diamètre,  et  à  environ  0",405  du  culot. 
Cette  disposition,  qui  avait  l'avantage  d'activer  la  rapidité 
d'ignition  de  la  poudre,  empêchait  en  outre  la  localisation 
des  pressions  dans  l'âme. 

Le  3  août  1876,  on  fit  de  nouvelles  expériences,  pour 
lesquelles  les  charges,  portées  successivement  jusqu'à 
168  kilogr.,  donnèrent  une  vitesse  initiale  de  455'",65  par 
seconde. 

Essais  pour  la  détermination  de  la  portée,  de  la  Justesse 
et  de  la  force  de  pénétration.  —  Le  canon  de  81  tonnes 
n'avait  été  jusqu'alors  expérimenté  qu'au  point  de  vue  de 
la  pression  intérieure  et  de  la  vitesse  initiale.  Ce  que  le 
comité  avait  eu  surtout  en  vue,  c'était  de  se  rendre  compte 
de  la  limite  des  pressions  que  la  pièce  pouvait  supporter 
sans  risquer  d'éclater,  et  de  déterminer  en  même  temps  la 
vitesse  initiale  maxima  qu'on  pouvait  obtenir.  Aussi,  dans 
la  première  partie  des  essais,  ses  études  avaient-elles  eu 
surtout  pour  but  la  recherche  du  rapport  qui  existe  entre 


250  l'année  maritime. 


les  trois  éléments  principaux  de  toute  artillerie  :  le  calibre 
de  la  pièce,  le  poids  du  projectile  et  la  puissance  explo- 
sive de  la  poudre. 

De  nouvelles  expériences  devaient  avoir  lieu  pour  étu- 
dier le  canon  de  81  tonnes  au  point  de  vue  de  la  portée, 
de  la  justesse  et  de  la  pénétration.  Dans  ce  but,  la  pièce 
fut  munie  d'un  appareil  de  pointage  et  de  chargement, 
mais,  avant  de  la  faire  transporter  à  Shœburyness,  où  de- 
vaient avoir  lieu  ces  expériences,  le  comité  fit  procéder  à 
un  dernier  essai  en  vue  d'arrêter  d'une  manière  défini- 
tive les  poids  de  la  charge  et  du  projectile  de  service. 
Après  un  mûr  examen,  le  poids  de  la  charge  fut  fixé  à 
168  kilogr.  (370  livres)  de  poudre  cubique  de  0~,038  de 
côté,  et  celui  du  projectile  à  772  kilogr.  Quant  au  calibre, 
on  sait  que,  foré  primitivement  à  380%,  il  avait  été  porté, 
en  dernier  lieu,  à  405%. 

Le  transport  du  canon  de  Woolwîch  à  Shœburyness  ne 
s'effectua  pas  sans  de  grandes  difficultés.  On  fut  obligé  de 
prendre  des  précautions  spéciales  pour  la  consolidation  du 
sol  des  routes  et  des  ponts  compris  sur  le  trajet.  Suivant  la 
Revue  maritime,  à  laquelle  nous  empruntons  ces  détails,  un 
bateau,  le  Mars,  fut  spécialement  chargé  du  transport  par 
eau.  Des  rails  venant  aboutir  au  point  où  il  avait  été  accosté 
et  se  reliant  à  ceux  sur  lesquels  la  pièce  était  établie  h 
bord,  permettaient  de  la  haler  à  terre  sans  difficulté.  Elle 
fut  mise  aussitôt  en  position  de  tir,  sur  ces  rails  mêmes, 
dans  une  partie  du  rivage  assez  éloignée  de  la  mer  et 
choisie  de  façon  à  ce  qu'on  pût  faire  avec  facilité  toutes 
les  constatations  nécessaires  pendant  lesexpériences. 

Le  tir  devant  s'effectuer  sur  les  rails,  on  avait  donné  à 
ceux-ci,  dans  une  partie  de  Tespace  nécessaire  au  recul 
de  la  pièce,  une  inclinaison  destinée  à  le  modérer  et  à 
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faciliter  le  retour  du  canon  à  son  poste.  Le  magasin  à 
poudre  et  le  dépôt  des  projectiles  avaient  été  placés  sur  la 
falaise  qui  domine  Tendroit  où  était  établi  le  canon  ;  aussi, 
on  dut  employer  une  sorte  de  petit  tramway  pour  amener 
la  charge  auprès  de  la  pièce.  La  gargousse,  formée  d'un 
sac  de  soie  contenant  ièl'^jGlOde  poudre,  était  transportée 
dans  un  gargoussier  cylindrique  en  zinc  s* ouvrant  à  ses 
deux  extrémités.  Un  treuil  Télevait  à  la  hauteur  de  la 
bouche  de  la  pièce,  dans  laquelle  il  était  introduit;  les 
couvercles  enlevés,  on  retirait  le  gargoussier  après  avoir 
poussé  la  gargousse;  ensuite  le  projectile  était  soulevé  à 
hauteur  de  la  bouche  et  introduit  dans  Tâme  de  la  pièce 
par  le  même  procédé;  puis  le  refoulement  s'effectuait  soit 
au  moyen  d'un  refouloir,  soit  avec  une  chaîne  articulée. 
On  s'assurait,  enfin,  que  la  charge  était  rendue,  au  moyen 
d'une  énorme  hampe,  dont  le  maniement  n'exigeait  pas 
moins  de  trois  hommes.  La  comparaison  des  deux  modes 
de  chargement,  par  le  refouloir  et  par  la  chaîne,  a  donné 
les  résultats  suivants  :  avec  la  chaîne,  onze  hommes  ont 
suffi  pour  le  service  et  la  pièce  a  été  chargée  en  sept  mi- 
nutes; avec  le  refouloir,  il  fallait  quinze  hommes  et  le 
chargement  a  duré  de  huit  à  dix  minutes.  On  verra  plus 
loin  que  cette  opération  peut  s'effectuer  en  beaucoup 
moins  de  temps. 

La  pièce  installée,  on  commença  le  tir  avec  un  projectile 
semblable  au  Palliser  de  service,  mais  d'un  métal  moins 
dur,  les  effets  h  produire  devant  porter  surtout  sur  la  vi- 
tesse. Les  quatre  premiers  coups  furent  tirés  sous  un  angle 
de  7**;  ils  donnèrent  une  portée  moyenne  de  4,300  mètres. 
Le  recul  fut,  au  premier  coup,  de  6" ,40  dans  la  partie  in- 
clinée des  rails,  et  de  3  mètres  dans  la  partie  plane.  Aux 
coups  suivants,  les  freins  ayant  été  un  peu  desserrés  pour 
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faciliter  le  retour  de  la  pièce  à  son  poste,  le  recul  fut  de 
9",75  à  11"»,60,  dans  la  partie  inclinée.  Le  cinquième  coup, 
qui  devait,  étant  tiré  dans  les  mêmes  conditions  que  les 
précédents,  compléter  la  série  de  cinq  adoptée  pour 
chaque  expérience,  dut  être  rejeté  par  suite  d'un  dérange- 
ment survenu  dans  l'appareil  de  pointage.  La  portée  ob- 
tenue était  de  4,387  mètres.  Deux  autres  coups,  tirés  sous 
un  angle  de  1°,  donnèrent  des  portées  de  986  et  1,000 
mètres. 

Les  expériences  continuèrent  le  lendemain  dans  les 
mêmes  conditions  que  la  veille.  On  dut,  toutefois,  élever 
une  sorte  d'écran  formé  de  sacs  de  sable,  afin  de  préser- 
ver des  effets  des  détonations  les  maisons  du  village,  dont 
les  fenêtres  et  les  murs  même  avaient  été  ébranlés  le  jour 
précédent.  Trois  coups,  tirés  sous  un  angle  de  1®,  pour 
pour  compléter  la  série  commencée  dans  la  dernière  ex- 
périence, donnèrent  les  résultats  suivants  : 

Premier  coup. 

Distance  du  point  de  chute  à  la  bouche  de  la  pièce  :  1,010 
mètres. 
Durée  du  parcours  de  la  l"  trajectoire  :  2,3  secondes. 
Durée  du  parcours  de  la  2«  trajectoire  :  11,2  secondes. 

Deuxième  coup. 

Distance  du  point  de  chute  à  la  bouche  de  la  pièce  :  à. 
un  mètre  du  précédent. 
Durée  du  parcours  de  la  1"  trajectoire:  2,2  secondes. 
Durée  du  parcours  de  la  2«  trajectoire  :  7,8  secondes. 

Troisième  coup. 

Point  de  chute  :  à  côté  des  deux  autres. 

Durée  du  parcours  de  la  1«  trajectoire:  2,2  secondes. 

Durée  du  parcours  de  la  2«  trajectoire:  10  secondes. 

Au  deuxième  coup,  au  moment  où  le  boulet  se  relevait 
après  avoir  rasé  une  première  fois  le  sol,  on  crut  le  voir 
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plonger  aussitôt  et  l'on  aperçut  en  même  temps  un  boule- 
versement dans  le  sable;  mais  comme  le  reste  de  la  tra- 
jectoire s'effectua  régulièrement,  on  en  conclut  que  la 
couronne  de  métal  entourant  la  base  du  projectile  s'était 
détachée  par  suite  du  contact  avec  la  terre. 

Les  cinq  coups  suivants  furent  tirés  sous  un  angle  de  t* 
et  donnèrent  les  résultats  ci-après  : 

1er  coup.  2e  coup.  3«  COUp.  4e  COUp.  5^  COUp. 

Distance  du  point  de  chute.     2,776»  2,767»5  2,812"»  2,830»  2,810» 
Durée  du  parcours  de  la 
trajectoire 6^8        6*9       e^ô        m        6»7 

L'erreur  moyenne  en  direction  avait  été  de  1",20. 

Deux  autres  coups,  tirés  sous  un  angle  de  10**,  donnèrent 
une  portée  moyenne  évaluée  à  plus  de  5,500  mètres. 
Leurs  points  de  chute  étaient  exactement  sur  la  même 
ligne  et  à  peine  écartés  l'un  de  l'autre  de  4",50,  ce  qui 
témoignait  hautement  de  la  justesse  du  canon.  Le  recul 
était  sensiblement  le  même  que  dans  les  tirs  précédents. 

Le  lendemain,  la  pièce  fut  mise  sous  un  angle  de  3** 
pour  tirer  avec  l'obus  ordinaire  muni  de  fusées  Pett- 
mann.  La  portée  moyenne,  pour  la  série  des  cinq  coups, 
fut  de  2,143  mètres.  Cinq  obus  Palliser  de  service,  qui 
furent  tirés  ensuite,  donnèrent  une  portée  moyenne 
de  4,332  mètres,  avec  une  durée  moyenne  de  11,3  se- 
>condes  pour  le  parcours  de  la  première  trajectoire.  On 
constata  que  la  vitesse  de  ce  projectile  était  supérieure  à 
celle  du  son  produit  par  la  détonation,  car  celui-ci  ne  fut 
perçu  qu'un  instant  après  que  l'obus  eut  rasé  le  sol. 

Les  expériences  furent  reprises,  avec  des  obus-shrap- 
nels  non  chargés  mais  lestés  au  poids  de  798  kilogr.  Chaque 
obus  était  muni  d'une  fusée  chargée  par  la  bouche  et  con- 
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tenant  114  grammes  de  poudre,  quantité  jugée  suffisante 
pour  apprécier  leur  facilité  d'explosion.  La  gargousse,  à 
inflammation  centrale,  contenait  la  même  charge  de  poudre 
que  dans  les  expériences  précédentes.  L'angle  de  tir  de  5** 
fut  adopté  pour  la  première  série  de  cinq  coups.  Le  char- 
gement, opéré  au  moyen  de  la  chaîne  articulée,  fut  très- 
rapide.  Le  premier  coup  tiré  produisit  un  bruit  analogue 
à  un  roulement  de  tonnerre,  interrompu  de  temps  en  temps 
par  les  ricochets.  La  durée  du  parcours  de  la  première 
trajectoire  fut  de  7,9  secondes.  La  fusée  ne  s'enflamma 
pas,  et  le  comité,  pensant  que  la  cause  en  était  due  à 
l'obstruction  produite  par  la  couronne  de  métal  qui  en- 
toure la  base  de  l'obus,  fit  changer  le  système  de  fusée  et 
remplacer  la  première  par  une  fusée  se  chargeant  par  la 
culasse.  Néanmoins,  l'inflammation  ne  se  produisit  pas 
davantage  au  deuxième  coup,  dont  la  trajectoire  eut  une 
durée  de  8,1  secondes.  Le  troisième  coup,  tiré  dans  les 
mêmes  conditions,  donna  le  même  résultat  et  la  même 
durée  de  trajectoire.  Le  quatrième  coup,  dans  lequel  la 
fusée  était  aussi  la  même,  parut  faire  long  feu,  mais  l'in- 
flammation se  produisit  à  environ  730  mètres  de  la  pièce. 
La  fusée,  pour  le  cinquième  coup,  fut  changée  et  rem- 
placée par  le  système  à  chargement  par  la  bouche  :  l'in- 
flammation se  produisit,  cette  fois  encore,  après  un  inter- 
valle de  1 ,7  seconde. 

Le  tir  recommença,  dans  la  matinée  du  jour  suivant, 
avec  des  obus-shrapnels,  la  charge  de  poudre  étant  tou- 
jours la  même.  La  chaîne  articulée  avait  été  remplacée, 
ce  jour-là,  par  le  refouloir.  Au  premier  coup,  tiré  sous 
un  angle  de  5%  l'explosion  se  produisit  2,7  secondes  en- 
viron après  que  le  projectile  eut  quitté  la  pièce,  à  une 
distance  de  1,100  mètres.  Le  deuxième  projectile,  sous  un 
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angle  de  S"*,  éclata  après  un  intervalle  de  2,4  secondes,  à 
environ  1,000  mètres,  et  le  troisième,  sous  un  angle  de  2% 
donna  les  mêmes  résultats.  Il  fut  reconnu,  de  la  façon  la 
plus  incontestable,  que  la  couronne  entourant  la  base  de 
l'obus  ne  s'opposait  nullement  à  ce  qu'il  fût  enveloppé 
par  la  flamme  due  à  l'ignition  de  la  charge,  ainsi  qu'on 
l'avait  cru  d'abord.  On  constata,  en  même  temps, que  l'épar- 
pillement  de  la  charge  se  produisait  dans  les  meilleures 
conditions. 

La  pièce  fut  ensuite  chargée  avec  l'obus  ordinaire  à 
fusée  Pettmann.  Le  but  de  cette  série  d'expériences  était 
d'examiner  le  fonctionnement  de  la  fusée  et  de  vérifier 
si  l'obus  éclaterait  en  arrivant  à  l'eau,  ou  si  le  contact 
avec  un  corps  dur  était  nécessaire.  On  se  proposait  aussi 
d'expérimenter  la  force  de  résistance  du  projectile.  Le 
premier  obus,  avec  un  angle  de  tir  de  8°35',  mit  13,5  se- 
condes pour  arriver  à  la  mer;  le  second,  avec  un  angle  de 
8°50',  mit  13i,4  secondes;  le  troisième,  avec  un  angle  de 
O"",  mit  13,8  secondes.  Aucun  de  ces  coups  ne  produisit 
de  ricochet.  Le  quatrième  coup,  sous  un  angle  de  8" ,35', 
et  dans  les  mêmes  conditions  que  les  précédents,  eut  une 
durée  de  parcours  de  13,7  secondes.  Un  léger  brouillard, 
qui  s'était  élevé  subitement,  ne  permit  pas  de  constater 
s'il  avait  ricoché.  La  série  fut  complétée  par  un  cinquième 
coup,  tiré  sous  un  angle  de  8°35'  ;  la  durée  de  la  trajec- 
toire fut  de  13,5  secondes,  et  un  ricochet  très-visible  sui- 
vit le  premier  point  de  chute. 

Dans  l'après-midi,  deux  obus-shrapnels  furent  tirés  sous 
un  angle  de  3^;  la  durée  de  la  trajectoire  fut  de  !2,2  secon- 
des. Le  chargement,  opéré  au  moyen  du  refouloir,  ne  dura 
que  2,45  minutes;  on  essaya  ensuite  un  premier  coup  avec 
une  boite  à  mitraille  ayant,  toute  chargée,  le  même  poids 
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(780  kilogr.)  que  les  projectiles  des  quatre  expériences 
précédentes.  La  distance  du  point  de  chute  fut  de  près 
de  90  mètres,  et  les  projectiles  composant  le  chargement 
de  la  boîte  se  trouvèrent  projetés  par  les  ricochets  à 
900  mètres  environ.  Ce  chargement  comprenait  1,874 
balles  de  228  grammes  et  300  petites  balles.  Ce  premier 
coup  avait  été  tiré  sous  un  angle  de  !•.  Après  avoir  passé, 
avec  le  miroir,  une  inspection  de  l'intérieur  de  la  pièce, 
on  décida  de  tirer  une  deuxième  boîte  sous  un  angle  de 
2*.  La  distance  du  point  de  chute  fut,  cette  fois,  naturelle- 
ment plus  grande,  et  les  balles  furent  projetées  jusqu'à  près 
de  1,650  mètres.  Un  nouvel  examen  de  l'âme  de  la  pièce 
permit  de  s'assurer  qu'elle  n'avait  subi  aucune  espèce 
de  détérioration. 

Le  canon  fut  ensuite  chargé  avec  231^,994  de  poudre 
et  un  obus  ordinaire,  lesté  à  799'',040  et  muni  d'une  fusée 
d'une  durée  de  9  secondes.  L'angle  de  tir  était  de  9°.  L'obus, 
après  avoir  accompli  la  première  moitié  da^sa  parabole, 
éclata  à  1,524  mètres  de  la  pièce;  la  durée  du  parcours, 
mesurée  au  chronographe,  avait  été  de  3,8  secondes.  Un 
second  obus,  tiré  sous  un  angle  de  5  degrés,  fit  explosion 
après  3,9  secondes. 

Le  canon  de  81  tonnes  avait  jusqu'alors  tiré  166  coups, 
pour  lesquels  on  avait  consommé  23  tonnes  de  poudre  et 
130  tonnes  de  projectiles.  Les  fortes  charges  d'essai  em- 
ployées n'avaient  pas  été  sans  fatiguer  la  pièce.  Pour  se 
rendre  compte  de  la  résistance  du  métal,  le  comité  fit 
prendre  des  empreintes  dans  l'âme  avec  de  la  gutta-per- 
cha.  Cette  opération  donna  lieu  de  constater  l'existence 
d'une  fissure  dans  le  tube  intérieur,  située  à  une  certaine 
distance  du  logement  de  la  gargousse. 
Cette  fissure  ne  présentait  pas  assez  de  gravité  pour 
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que  le  comité  suspendit  les  expériences  de  pénétration. 
Elles  furent  continuées  contre  une  autre  cible  compo- 
sée de  quatre  plaques  de  fer  ayant  chacune  203  milli- 
mètres d'épaisseur  et  séparées  par  des  matelas  de  teak  de 
iS7  millimètres,  soit  une  épaisseur  totale  de  fer  de  812 
millimètres  et  de  bois  de  381  millimètres.  Le  projectile 
employé  était  un  obus  Palliser  non  chargé  et  lesté  à 
771^80O;  la  charge  de  poudre  pesait  167^980  et  la  dis- 
tonce  de  la  cible  était  de  110  mètres.  Le  projectile  tra- 
versa les  trois  premières  plaques  ainsi  que  les  matelas  et 
brisa  la  quatrième  plaque.  La  vitesse  initiale  avait  été  de 
459  mètres,  et  la  vitesse,  au  moment  du  t^hoc,  de  456  mè- 
tres par  seconde.  Après  ce  tir,  on  prit  une  nouvelle  em- 
preinte de  Tâme,  et  Ton  constata  que  la  fissure  n'avait 
pas  augmenté. 

Le  12  novembre,  les  expériences  recommencèrent  à  Shœ- 
buryness.  On  fit  d'abord  l'essai  d'une  couronne  obturatrice 
destinée  à  empêcher  la  déperdition  de  la  force  explosive 
de  la  poudre.  Cette  couronne,  faite  en  métal  dur,  se  place 
entre  la  gargousse  et  le  culot  du  projectile.  Sous  l'effet 
de  l'explosion,  elle  se  dilate  et  ses  bords  s'engagent  dans 
les  rainures.  Au  premier  coup,  tiré  à  la  charge  de  164^,440 
avec  un  projectile  lesté  à  799^,04,  on  constata  que  la 
couronne  obturatrice  s'était  comportée  de  la  manière  la 
plus  satisfaisante. 

Après  cette  expérience,  le  comité  procéda  au  tir  contre 
deux  cibles  composées  chacune  de  2  plaques  de  fer  rivées 
ensemble,  d'une  épaisseur  totale  de  250  millimètres. 
Placées  l'une  derrière  l'autre,  elles  figuraient  une  section 
du  croiseur  non  cuirassé  le  Shannon.  La  charge  de  poudre 
et  le  projectile  employés  contre  ces  plaques  avaient  les 
mêmes  poids  que  dans  le  tir  précédent,  mais  l'obus  était 
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muni  d'une  Fusée  Pettmann.  La  distance  des  cibles  était 
de  457  mètres.  Les  deux  projectiles  tirés  percèrent  les 
deux  cibles  en  éclatant. 

Au  lir  suivant,  on  constata,  pour  une  portée  moyenne 
de  5,865  mètres,  une  dérivation  de  2  mètres  à  droite  et 
une  erreur  moyenne  en  direction  d'un  mètre. 

Un  autre  coup  fut  tiré,  avec  l'obus  ordinaire,  contre 
une  plaque  de  203  millimètres  qui  fut  transpercée  et 
brisée.  Comme  conclusion  de  ces  expériences,  la  commis- 
sion décida  de  ne  pas  procéder  à  d'autres  tirsavantquele 
canon  n'eût  été  chambré  è  457%. 

En  résumé,  les  différentes  épreuves  auxquelles  le  canon 
de  81  tonnes  venait  d'être  soumis  avaient  donné  des  ré- 
sultais si  satisfaisants  que  le  comité  d'artillerie  n'hésita 
pas  en  Èi  faire  fabriquer  trois  autres  semblables  h  la  ma- 
nufacture de  Wooiwich,  pour  l'armement  de  l'Inflexible. 
Comme  leur  aînée,  ces  trois  pièces  aurontun  tube  d'acier 
percé  au  calibre  de  380%,  qu'on  portera  sans  doute  plus 
tard  à  405%. 

IV.—  Canons  de  100  et  de  200  tonnes. 

Lh  ne  s'arrêtent  pas  les  efforts  des  artilleurs  anglais. 
Le  canon  de  81  tonnes  sortait  ii  peine  des  ateliers  royaux, 
que  MM.  Armstrong  et  C'°  construisaient,  pour  le  compte 
du  gouvernement  italien,  des  canons  de  100  tonnes  des- 
tinés au  Duilio,  et  que  l'on  parlait  déjà,  dans  les  cercles 
militaires,  de  l'intention  où  était  le  gouvernement  anglais 
de  fabriquer  un  canon  Fraser  encore  plus  puissant  et  pe- 
sant le  double.  En  effet,  l'Amirauté,  jalouse  de  ne  pas  se 
laisser  dépasser  par  l'industrie  privée,  faisait  mettre  à 
l'étuda  lepland'un  canon  de  160  k  200  tonnes,  d'une  Ion- 
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gueur  totale  de  10",97  et  d'un  calibre  d'environ  508%.  Le 
projectile,  d'un  poids  de  plus  de  1,500  kilogr.,  devra  tra- 
verser, à  une  distance  de  915  mètres,  une  cuirasse  de  fer 
ayant  913  millimètres  d'épaisseur. 

V.  —  Essais  du  canon  de  35  tonnes. 

Les  expériences  qui  ont  été  faites,  sur  la  Dévastation, 
avec  le  canon  de  35  tonnes,  n'ont  pas  donné  les  résultats 
qu'on  en  attendait.  D'après  YEngineer,  on  a  constaté  que 
la  longueur  de  l'âme  de  ce  canon  était  trop  faible  par  rap- 
port h  son  calibre.  Il  résulte  de- ce  fait  que  la  charge  de 
110  livres  de  poudre  Pebble  ne  brûle  pas  entièrement, 
et  que  lorsqu'on  tire  dans  le  sens  de  l'axe  du  navire  il  se 
produit  sur  le  pont  des  dégradations  graves.  Pour  re- 
médier à  ces  inconvénients,  les  artilleurs  anglais  ont  pris 
le  parti  d'augmenter  la  longueur  de  l'âme.  On  a  remplacé 
simplement  le  tube  intérieur,  ainsi  que  celui  qui  forme 
la  volée,  par  deux  autres  tubes  plus  longs  de  trois  pieds 
et  on  a  conservé  le  bloc  de  culasse  ainsi  que  les  frettes. 

VL  —  Essais  de  poudre. 

La  poudre  a  été  aussi,  à  Woolwich,  l'objet  d'expériences 
intéressantes.  On  s'est  servi  de  la  poudre  à  grains  cubiques 
de  38  millimètres  de  côté,  et  des  canons  de  8  pouces,  de 
10  pouces  ainsi  que  de  celui  de  38  'tonnes  chambré,  avec 
les  charges  respectives  de  15^,890,  31S780  et  90^800. 
Ces  dernières  charges  avaient  un  espace  d'air  calculé  à  rai- 
son de  38  pouces  cubiques  par  livre,  ce  qui  réduisait  la 
pression  des  gaz  de  la  poudre  dans  la  chambre  à  la  limite 
de  21  à  22  tonnes  par  pouce  carré.  Avec  la  charge  de 
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Sl^TgO,  le  projectile  de  364',200  a  atteint  des  vitesses  de 
482  h  488  mètres  par  seconde.  La  force  vive  étant  de 
13,000  à  14,000  tonneaux-pieds,  ce  projectile  pourrait  for- 
cer le  blindage  de  tout  cuirassé  actuellement  à  flot.  Deux 
de  ces  canons  de  38  tonnes  ont  été  chambrés:  l'un  sert  aus 
expériencesde  VEpxlosivea  Committee  à  Woolwich,  et  l'au- 
tre doit  être  envoyé  à  Shœburvness  pour  y  être  expéri- 
menté contre  des  cibles  blindées. 


TII.  —  App.areils  à  chargement. 

On  a  essayé,  dans  le  même  arsenal,  un  appareil  pour  le 
chnrgemenl  des  gros  canons  de  tourelle  au  moyen  de  la 
vapeur.  Cet  appareil,  imaginé  par  M.  Rendel,  est  disposé 
en  dehors  de  la  tourelle  et  au-dessous  du  pont.  Pour  char- 
ger le  canon,  on  le  met  au  recul  &  l'aide  d'une  machine 
hydraulique,  on  abaisse  la  volée  de  manière  à  amener  l'o- 
rifice de  la  gueule  en  dessous  de  la  manivelle  de  la  tou- 
relle et  l'on  charge.  On  recule  de  nouveau  la  pièce  de 
façon  h  ce  que  la  volée  puisse  parer  le  trou  de  chargement, 
on  l'élève  et  on  la  ramène  par  la  rotation  de  la  tourelle 
dans  la  direction  où  elle  était  primitivement  braquée. 
Ces  différents  mouvements  s'exécutent  en  deux  minutes. 

Parmi  les  divers  systèmes  imaginés  en  Angleterre  pour 
perfectionner  le  mode  de  fabrication,  de  manœuvre  ou  de 
chargement  des  grosses  pièces,  nous  citerons  encore  l'ap- 
pareil hydraulique  et  la  chaîne  articulée  mis  en  usage  par 
la  Compagnie  d'Elswick;  la  nouvelle  machine  à  forer  les 
canons  de  MM.  Craven  frères,  de  Manchester;  l'affût  auto- 
moteur à  mantelet  mobile  du  major  Alexandre  Innés. 
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VIII.  —  Appareil  pour  la  mesure  de  la  vitesse 

des  projectiles. 

Une  invention  qui  mérite  une  mention  à  part  est  l'appa- 
reil de  M.  W,  Siemens  destiné  à  mesurer  la  vitesse  des 
projectiles.  Nous  empruntons  à  la  Revue  industrielle  la 
description  de  cet  ingénieux  système  : 

«  Les  grands  progrès  réalisés  à  notre  époque  dans  l'art 
du  tir  et  qui  nécessitent  de  plus  en  plus  l'intervention  d'un 
procédé  pour  évaluer  la  vitesse  du  projectile  dans  l'âme 
de  la  pièce,  ont  engagé  le  docteur  W.  Siemens  à  reprendre 
et  exécuter  le  projet  qu'il  avait  conçu  dès  1847  et  qui  con- 
siste à  inscrire,  à  l'aide  de  l'étincelle  électrique,  les  obser- 
vations de  temps  sur  un  disque  en  acier  poli  animé  d'un 
mouvement  de  rotation.  Ses  travaux  ont  été  couronnés  de 
succès,  et  différentes  commissions  d'artillerie,  de  même 
que  M.  Krupp,  se  sont  décidés  à  faire  des  expériences 
avec  son  nouvel  appareil. 

Celui-ci  consiste  essentiellement  en  un  cylindre  en 
acier  très-léger  dont  l'enveloppe  est  polie  et  qui  reçoit  un 
mouvement  rapide  de  rotation  par  l'intermédiaire  d'une 
transmission  pourvue  d'un  régulateur  fort  sensible  et  dé- 
brayable  à  volonté.  Le  mécanisme  est  réglé  de  telle  sorte 
que  le  cylindre  fdsse  exactement  100  révolutions  par  se- 
conde. Chaque  centaine  de  tour  est  marquée  par  un  coup 
de  timbre  qui  correspond  avec  le  battement  d'une  pendule 
à  secondes.  A  proximité  de  la  surface  polie  du  cylindre 
est  fixée  une  aiguille  conductrice  reliée  aux  armatures 
extérieures  d'une  batterie  isolée  de  bouteilles  de  Leyde. 
L'armature  intérieure  de  chacune  des  bouteilles  est  en 
contact  avec  un  fil  isolé  par  du  caoutchouc  ou  de  la  gutta- 
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percha  et  qui  pénètre  dans  l'âme  de  la  pièce  par  un  trou 
disposé  à  cet  effet,  La  batterie  est  pourvue  d'un  commuta- 
teur permettant  de  charger  simultanément  toutes  les  bou- 
teilles par  l'inlermédiaire  d'un  inducteur  vollaique,  ou 
appareil  de  RuhmkorfT. 

Au  moment  du  tir,  le  frottement  du  projectile  détruit 
successivement  l'enveloppe  isolante  des  fils  qui  débouchent 
dans  l'âme  du  canon;  les  armatures  extérieures  des  bou- 
teilles sont  donc  mises  ainsi  en  communication  avec  la 
pièce  et,  par  suite,  avec  le  sol.  Comme  le  cylindre  tour- 
nant est  lui-même  en  communication  avec  la  terre,  les 
bouteilles  se  décliargent  instantanément  à  travers  l'ai- 
guille et  forment  sur  le  cylindre  des  points  gravés  profon- 
dément et  d'une  façon  très-distincte, 

L'écartement  entre  ces  points  se  mesure  avec  une  vis 
micrométrique  â  tête  divisée  et  un  microscope  à  pînnule. 
Afm  de  trouver  plus  facilement  les  points,  on  recouvre 
préalablement  le  cylindre  de  noir  de  fumée.  Chacun  des 
points  brillants,  mSme  le  plus  faible,  est  alors  entouré  d'un 
anneau  pale  qui  le  fait  facilement  reconnaître.  L'axe  du 
cylindre  porte  un  engrenage  sur  lequel  on  dispose  la  vis 
micrométrique -,  l'engrenage  a  100  dents  et  la  tête  de  vis 
est  divisée  en  100  parties,  de  sorte  qu'à  raison  de  100  tours 
par  seconde,  chaque  division  de  la  tète  de  vis  correspond 
a  0,000001  de  seconde,  intervalle  qui  permet  encore  les 
subdivisions.  Avec  quelque  peu  d'habitude  dans  la  mani- 
pulation de  l'appareil,  celui-ci  donne,  h  chaque  coup  tiré, 
un  nombre  d'indications  de  vitesse  porporlionnel  au  nom- 
bre de  bouteilles  de  la  batterie  et  de  communications  avec 
le  canon. 

La  grande  précision  à  laquelle  on  arrive  avec  cet  appa- 
reil a  décidé  M.  Siemens  ii  appliquer  le  même  principe  à 
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restimation  de  la  vitesse  de  Télectricité,  même  dans  les 
fils  suspendus. 

IX.  —  Le  bronze  de  manganèse  Parsons. 

Ce  nouveau  métal,  qui  doit  son  origine  à  M.  P.-M.  Par- 
sons,  l'inventeur  d'un  autre  alliage  connu  sous  le  nom  de 
cuivre  blanc,  paraît  posséder,  d'après  le  fime^,  une  grande 
valeur  au  point  de  vue  des  constructions  industrielles.  Il  a 
reçu  le  nom  de  bronze  de  manganèse.  On  l'obtient  en  mé- 
langeant du  manganèse  en  de  certaines  proportions  avec 
du  bronze  fondu  ;  il  se  distingue  par  sa  ténacité  et  sa  du- 
reté. Il  remplace  avantageusement,  dans  nombre  de  cas, 
le  bronze,  le  métal  à  canon  et  le  cuivre  jaune.  A  l'état  de 
fusion,  il  se  prête  facilement  à  la  coulée  pour  recevoir  une 
forme  quelconque,  et  ses  qualités  de  force  et  de  ténacité 
sont  de  50  p.  100  supérieure^à  celles  du  bronze  à  canon 
et  à  peu  près  égales  à  celles  du  fer  forgé.  On  peut  aussi, 
à  la  chaleur  rouge,  le  forger  et  le  laminer,  le  tourner  en 
cylindres  ou  en  fils  de  métal;  sa  force  en  est  accrue  jus- 
qu'à égaler  celle  de  l'acier  doux,  et  sa  ténacité  atteint  pres- 
que celle  du  cuivre.  Il  est  aussi  susceptible  de  recevoir 
divers  degrés  de  dureté.  Des  échantillons  de  ce  métal  ont 
été  soumis  à  des  expériences  à  la  manufacture  royale  de 
canons,  dans  l'arsenal  de  Woolwich.  On  a  trouvé  que  la 
qualité  n^  1  de  ce  métal  avait,  comme  limite  extrême  de 
résistance  à  la  traction  24,689  kilogr.  par  pouce  carré 
(6%*,45),  une  limite  d'élasticité  de  14,225  kilogr.  par  pouce 
carré,  et  que  son  allongement  était  de  près  de  9  p.  100 
avant  la  rupture.  La  qualité  n°  2,  d'une  dureté  légèrement 
supérieure  à  la  première,  avait  pour  limite  de  résistance  à 
la  traction  23,979  kilogr.  par  pouce  carré,  une  limite  d'é- 
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lasticité  de  17,273  kilogr.  par  pouce  carré  et  un  allonge- 
ment des  0,076  sur  2  pouces  (51  %),  quoiqu'il  y  eût  une 
légère  fente  dans  la  pièce.  Les  échantillons  dont  il  s'agit 
provenaient  de  la  coulée  du  métal.  En  le  forgeant  ou  le 
laminant,  on  a  constaté  qu'il  gagnait  une  force  de  résis- 
tance à  la  traction  de  29  à  30  tonnes  par  pouce  carré  et 
que  son  allongement  était  alors  de  20  à  30  p.  100  avant 
la  rupture. 


m.  —  ALLEMAGNE. 

L'artillerie  de  la  marine  allemande  comportait,  en  187 6, 
des  pièces  en  acier  Krupp  de  huit  calibres  différents  dont 
voici  les  principales  données  : 

Canon  de  15%  court,  —^  En  usage  dans  l'armée  de 
terre  et  dans  la  marine;  chargement  par  la  culasse; 
poids:  3,963  kilogr.;  longueur:  3", 848;  diamètre,  au- 
dessus  de  la  chambre  :0",522;  diamètre,  à  la  bouche:  0'",235; 
calibre  :  0",149;  48  rayures;  poids  de  la  charge  :  8^940; 
poids  de  l'obus  en  acier,  charge  d'éclatement  comprise  : 
39'',671  ;  poids  de  l'obus  ordinaire  :  34*^,033  ;  vitesse  ini- 
tiale de  l'obus  d'acier  :  460"* ,238;  vitesse  initiale  de  l'obus 
ordinaire:  465^,115. 

Canon  de  15%  long.  —  Également  en  service  dans 
l'armée  de  terre  ;  chargement  par  la  culasse  ;  poids  : 
3,078  kilogr.;  longueur:  3"',439;  diamètre,  au-dessus  de 
la  chambre  :  0",474;  diamètre,  à  la  bouche  :  0°,242;  ca- 
libre :  0°,149;  48  rayures  ;  poids  de  la  charge:  8\940; 
poids  de  l'obus  en  acier,  charge  d'éclatement  comprise  : 
39^,671  ;  poids  de  l'obus  ordinaire  :  34*^,033  ;  vitesse  ini- 
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tiale  de  l'obus  d'acier  :  460"  ,238  ;  Vitesse  initiale  de  l'obus 
ordinaire:  465'",li5. 

Canon  de  i7%  court,  —  En  service  dans  l'armée  et  la 
marine  ;  chargement  par  la  culasse  ;  poids  :  5,588  kilogr.;  lon- 
gueur :3'",399;  diamètre,  au-dessus  de  la  chambre  lO" ,627; 
diamètre  à  la  bouche  :  0",280;  calibre  :  0°',172;  48  rayures; 
poids  de  la  charge:  13'' ,410;  poids  de  l'obus  en  acier, 
charge  d'éclatement  comprise:  59'',786;  poids  de  l'obus 
ordinaire:  51'',070;  vitesse  initiale  de  l'obus  en  acier: 
460",238;  vitesse  initiale  de  l'obus  ordinaire  :  465", 115. 

Cation  de  17%  long.  —  En  usage  dans  l'artillerie  de 
terre  et  dans  celle  de  la  flotte  ;  chargement  par  la  culasse; 
poids:  5,588kilogr.;  longueur  :  4'°,249;  diamètre, au-dessus 
de  la  chambre  :  0°',599;  diamètre,  à  la  culasse  :  0",279 
calibre  :  Q'°,i72;  48  rayures  ;  poids  de  la  charge  :  13'',410 
poids  de  l'obus  en  acier,  charge  d'éclatement  comprise 
59^786;  poids  de  l'obus  ordinaire:  51^070;  vitesse  ini- 
tiale de  l'obus  en  acier:  460°',238;  vitesse  initiale  de 
l'obus  ordinaire  :  465",115. 

Canon  de  24%  court.  —  Spécial  à  la  marine  ;  charge- 
ment par  la  culasse;  poids:  14,610  kilogr.;  longueur: 
4",707  ;  diamètre,  au-dessus  de  la  chambre  :  0",941  ;  dia- 
mètre, à  la  bouche  :  0'",391  ;  calibre  :  0",235  ;  32  rayures; 
poids  de  la  charge:  26^820;  poids  de  l'obus  en  acier, 
charge  d'éclatement  comprise  :  149'',746;  poids  de  l'obus 
ordinaire  :  d  32^,425;  vitesse  initiale  de  l'obus  en  acier: 
429«',761  ;  vitesse  initiale^  de  l'obus  ordinaire  :  423",968. 

Canon  de  24%  long,  —  Spécial  à  la  marine;  chargement 
parla  culasse;  poids:  14,610 kilogr.;  longueur:  5" ,229; 
diamètre  au-dessus  de  la  chambre  :  0",941  ;  diamètre,  à 
la  bouche:  0",391  ;  calibre  :  0",235  ;  32  rayures;  poids  de 
la  charge  :  26'',820;  poids  de  l'obus  en  acier,  charge  d'é- 
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clatement  comprise  :  14f9'',746  ;  poids  de  l'obus  ordinaire  : 
132\425  ;  vitesse  initiale  de  l'obus  en  acier  :  429"*, 761  ; 
vitesse  initiale  de  l'obus  ordinaire  :  423'",968. 

Canon  de  26%  court,  —  Spécial  à  la  marine  ;  charge- 
ment par  la  culasse;  poids:  17,953  kilogr.;  longueur:  5",199; 
diamètre,  au-dessus  deja  chambre  :  0°>,999;  diamètre,  à  la 
bouche  :  0'",449;  calibre  :  0",260;  64  rayures;  poids  de 
la  charge  :  35^,760;  poids  de  l'obus  en  acier,  charge  d'é- 
clatement comprise:  205^,621  ;  poids  de  l'obus  ordinaire: 
177^,684;  vitesse  initiale  de  l'obus  en  acier:  449", 876: 
vitesse  initiale  de  l'obus  ordinaire:  449",876. 

Canon  de  30%^/^.  —  Uniquement  en  service  dans  la 
marine  ;  chargement  par  la  culasse  ;  poids  :  57,500  kilogr.; 
longueur:  8  mètres;  calibre  :  0",355;  80  rayures;  poids 
de  la  charge:  67^,050;  poids  de  l'obus  en  acier,  charge 
d'éclatement  comprise  :  330'',783  ;  poids  de  l'obus  ordi- 
naire :  287'',178  ;  vitesse  initiale  de  l'obus  en  acier  : 
464",80  ;  vitesse  initiale  de  l'obus  ordinaire  :  460"',24. 

Les  canons  Krupp  sont  formés  d'un  tube  en  acier  fondu 
renforcé  par  des  frettes  (Mantel-Ringrohr).  La  fermeture 
de  la  culasse  s'opère  au  moyen  d'un  bloc  d'acier,  de  forme 
cylindro-prisma tique,  qui  s'insère,  à  la  façon  d*un verrou, 
dans  une  entaille  pratiquée  à  la  frette  delà  culasse. 

Essais  du  canon  de  30%,*/^,  —  Jalouse  de  répondre  à 
l'Angleterre,  qui  venait  de  construire  le  canon  de  81  ton- 
nes, l'Allemagne  a  produit,  elle  aussi,  son  canon  monstre 
de  30%i7«-  Comme  toute  son  artillerie,  cette  nouvelle 
pièce  est,  quant  au  mode  de  fabrication  et  de  charge- 
ment, du  système  de  M.  Krupp.  Elle  a  été  expérimen- 
tée au  polygone  de  cet  habile  métallurgiste,  à  Essen* 
Les  projectiles  d'essai  étaient  cylindriques,  k  tête  très- 
aplatie,  du  poids  moyen  de  520  kil.;  les  vitesses  furent 
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mesurées  au  chronographe  Le  Boulangé,  à  33» ,5  de  la 
bouche,  et  les  pressions  dans  Tâme,  avec  l'appareil  Rod- 
mân  appliqué  à  la^  culasse.  La  poudre  employée  était  à 
grains  prismatiques  percés  d'un  canal  de  15  millimètres 
sa  densité  variait  entre  1,73  et  1,76.  On  se  servit  encore 
pour  les  comparer  entre  elles,  des  poudres  suivantes  :  pou 
dre  prismatique  à  7  canaux  d'une  densité  de  1,73  à  1,76 
poudre  à  gros  grains  de  20  à  30  millimètres,  d'une  den- 
sité de  1,73  à  1,76. 

D'après  les  Oesterreichisch  -  Ungarische  miliiœrische 
Blœtter,  auxquelles  ces  renseignements  sont  empruntés,  les 
expériences  commencèrent  avec  la  poudre  prismatique 
à  7  canaux,  celle  dont  la  combustion  devait  être  la  plu^ 
rapide.  Mais,  dès  le  premier  coup,  avec  la  charge  relati- 
vement faible  de  80  kilogr.,  on  constata  que  cette  poudre 
était  trop  brisante  pour  le  calibre  de  35%, 5,  et  qu'à  la 
charge  normale  de  125  kilogr.  elle  donnerait  des  pres- 
sions énormes  sans  avantage  équivalent  dans  la  vitesse 
initiale.  On  lui  substitua  donc,  au  deuxième  coup,  la  poudre 
prismatique  à  un  canal,  et  les  résultats  se  montrèrent  alors 
des  plus  satisfaisants.  Les  pressions  sur  le  fond  de  l'âme 
se  maintinrent  à  130  et  135  kilogr.  au-dessous  de  la  limite 
reconnue  convenable.  En  ramenant  les  résultats  obtenus 
à  ce  qu'ils  seraient  avec  la  charge  normale,  125  kilogr.  de 
poudre  et  un  projectile  pesant  525  kilogr.,  on  trouva: 

Travail    total   du  projectile   à   la 

bouche 6,100  tonnes-mètres. 

Pression  sur  le  fond  de  l'àme  .  .  .  3,540  kilogr.  par  cent,  carré. 
Vitesse  à  33'»,50  de  la  bouche  ...     475  mètres. 
Recul  de  Taffût 172  centimètres. 

La  combustion  de  la  poudre,  autant  qu'on  put  en  juger 
par  le  petit  nombre  de  coups,  fut  très-régulière. 
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nces,  on  tira  un  coup  à  la  chaîne  de 
;  à  grains  de  Î5  â  30  miilimëlres. 
irésentat  un  volume  de  l'"'',18  par 
!,  celle-ci  fut  incomplètement  com- 
artie  fut  projetée  au  dehors,  et  la 
1  422  mëlres,  résultat  bien  inférieur 
ri  sma  tique. 

ttl  s'est  parfaitement  comporté  et  la 
n'a  présenté  aucune  difficulté.  La 
rës  l'expérience,  n'a  donné  lieu  de 
rie  ;  les  dix  coups  avaient  pu  être 
uyer  la  pièce  ;  la  trace  des  rayures 
npreinte  sur  tes  ceintures  des  pro- 

:  comparer  cette  pièce  avec  le  canon 
Voici,  mis  en  regard,  les  principaux 
leux  cAlés,  par  les  chaînes  maxima  : 


.  .  .       57,500  kilogr. 

83,000  liiiogr. 

520      - 

571,5      - 

iPoudre  prismatique  Poudre  cubique 

.  .            ai  canal. 

îi  grains  de  43%, 

1        135  kilogr. 

104,3  liilogr. 

...       500  mÈlres. 

470  mètres. 

<  pèse  donc  les  deux  tiers  seulement 

nporte  de  2,5  p.  100  dans  le  travail 
s  le  travail  par  centimètre  de  circon- 
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férence,  et  de  11,5  p.  100  dans  le  travail  par  centimètre 
carré  de  section  du  projectile.  Le  kilogramme  de  métal  est 
soumis,  dans  le  canon  allemand,  à  un  effort  une  fois  et  de- 
mie plus  considérable  que  dans  la  pièce  anglaise. 

L'efficacité  du  canon  de  35%,5  contre  les  cuirasses  res- 
sort du  tableau  suivant  des  vitesses  restantes  et  du  travail 
du  projectile  à  diverses  distances. 


Charge  de 

Poide 

Titeste 

Travail  d 

a  projeciiie. 

Distancei. 

poudre. 

do 
projectile. 

reetante. 

Toul. 

Par  centlan. 
de  circonfèr. 

Hêtres. 

Kilogr. 

Kilogr. 

Mètres. 

Toon-mèt. 

Tonn-mèt. 

400 

125 

520 

456 

5,510 

49,5 

800 

— 

— 

440 

5,130 

46,0 

1,200 

— 

— 

426 

4,805 

43,1 

1,600 

— 

— 

414 

4,540 

40,6 

2,000 

— 

403 

4,305 

38,6 

2,400 

— 

— 

392,5 

4,080 

36,6 

2,800 

— 

— 

383 

3,890 

34,9 

3,200 

—  . 

— 

374,5 

3,720 

33,4 

Essai  du  canon  de  i7%  court.  —  Dans  le  courant  du 
mois  de  juillet,  l'artillerie  prussienne  a  fait,  à  Tegel,  diffé- 
rentes expériences  du  canon  Krupp  de  17  centimètres, 
expériences  dans  lesquelles  on  a  essayé  une  couronne  en 
cuivre  appliquée  sur  le  projectile  et  ayant  pour  but  de  sup- 
primer le  vent.  On  a  aussi  augmenté  la  chambre  de  cette 
pièce  de  manière  à  permettre  remploi  des  plus  grandes 
charges.  En  se  servant  de  charges  de  20  kilogr.  de  poudre 
au  lieu  de  la  charge  ordinaire  de  15  kilogr.,  on  a  obtenu 
une  vitesse  initiale  de  530  mètres  par  seconde. 

Poudre  prismatique.  —  Cette  poudre  est  spécialement 
destinée  au  canon  de  35%,5.  Elle  remplacera  la  poudre 
prismatique  de  la  fabrique  de  Hamm.  Elle  se  compose  de 
grains  ayant  la  forme  de  prismes  hexagonaux  de  25  milli- 
mètres de  côté  ;  sa  densité  est  de  1,73  à  1,76.  —  Les  grains 
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sont  percés  d'un  seul  trou  de  lumière. —  Pour  le  canon  de 
35%,5,  la  grande  charge  sera  de  125  kilogr.,  la  petite  de 
110  kilogr.,  lesquelles  permettront  d'obtenir,  on  l'espère 
du  moins,  des  vitesses  initiales  de  470  à  495  mètres. 

Le  bronze-acier  en  Prusse,  —  Une  réaction  s'est  opérée 
en  faveur  du  bronze-acier  Uchatius  d'abord  accueilli  avec 
une  extrême  réserve  en  Prusse.  Les  excellents  résultats 
obtenus  en  Autriche  avec  les  canons  en  bronze-acier  ont 
attiré  Tattention  du  gouvernement  allemand,  d'autant  plus 
que  ce  nouveau  métal  est  d'un  prix  de  revieni  bien  moins 
élevé  que  l'acier. 

La  fonderie  de  Spandau  a  fabriqué  plusieurs  pièces 
d'après  le  nouveau  procédé  ;  les  essais  préliminaires  aux- 
quels elles  ont  été  soumises  pour  constater  la  résistance  et  la 
dureté  du  métal,  ont  prouvé  que  le  bronze  coulé  en  coquille 
est  de  beaucoup  supérieur  à  celui  coulé  dans  un  moule  en 
terre,  et  que  ses  propriétés  se  rapprochent  de  celles  de 
l'acier.  Le  procédé  de  fabrication  est  le  suivant  :  le  moule, 
composé  de  deux  parties,  est  construit  en  fer;  le  bronze 
est  coulé  autour  d'un  noyau  en  fer.  Les  pièces  sont  forées 
à  un  diamètre  inférieur  à  leur  calibre  exact,  puis  on  chasse 
à  l'intérieur  un  mandrin  en  acier  qui  comprime  le  métal 
dans  le  voisinage  de  l'âme,  et  augmente  son  degré  de  ré- 
sistance. Le  bronze  employé  contient  une  plus  forte  pro- 
portion d'étain  que  l'ancien,  ce  qui  contribue  à  lui  donner 
plus  de  dureté.  Dans  le  cas  où  les  canons  ainsi  fabriqués 
donneraient  de  bons  résultats,  le  gouvernement  est  décidé 
à  employer  le  bronze-acier  pour  la  fabrication  des  nou- 
velles pièces  de  place  et  de  marine,  en  utilisant,  dans  ce 
but,  rénorme  approvisionnement  de  bronze  que  possède 
l'artillerie  allemande. 
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IV.  —  RUSSIE. 

L'artillerie  de  la  marine  russe  se  compose  de  canons  d*a- 
cier  rayés  et  de  canons  en  fonte  à  âme  lisse.  Le  charge- 
ment par  la  culasse  s'opère  à  l'aide  du  système  Krupp.  — 
Pour  les  canons  d'acier,  Tâme  est  forée  dans  un  bloc,  ou 
noyau  de  métal  que  l'on  enveloppe  de  manchons  super- 
posés. Le  nombre  de  couches  de  ces  manchons  varie  sui- 
vant le  calibre  des  pièces.  Pour  tous  les  canons  on  emploie 
les  affûts  à  châssis.  Les  projectiles  sont  de  trois  sortes  : 
les  projectiles  en  acier,  en  fonte  de  fer  ou  en  fonte  trem- 
pée. Les  premiers  canons  à  chargement  par  la  culasse  ont 
été  fabriqués  par  l'usine  Krupp.  Actuellement  on  les  fait, 
en  Russie,  partie  à  Perm,  partie  à  Obouchoff.  Voici, 
d'après  la  Revue  maritime,  la  méthode  suivie  dans  les  arse- 
naux russes  pour  faire  l'acier  Bessemer  :  «  On  forge 
d'abord  le  fer  en  blocs  de  60  kilogr.  qu'on  étire  au  lami- 
noir en  barres  de  3  centimètres  de  diamètre.  On  découpe 
ces  barres  en  petits  fragments,  et  on  remplit  les  creusets 
où  se  fait  la  transformation  du  fer  en  acier.  La  fusion  est 
obtenue  soit  par  du  coke,  soit  par  un  combustible  gazeux. 
Avec  le  gaz  on  fond  8,000  kilogr.  à  la  fois;  avec  le  coke, 
32,000  kilogr.  On  a  pour  règle  de  donner  au  poids  des  lin- 
gots le  double  de  celui  de  l'objet  fini.  Ainsi,  pour  les  ca- 
nons de  8  pouces  (20%,3),  dont  le  noyau  en  acier  doit 
peser  6,560  kilogr.,  on  fond  un  bloc  de  13,120  kilogr. 
L'acier  fondu  est  coulé  des  convertisseurs  dans  des  moules 
cylindriques  en  fer;  on  l'en  retire  au  bout  de  deux  ou  trois 
heures  et  on  le  porte  à  la  forge  où  l'on  affranchit  la  partie 
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supérieure  pour  être  re forgée.  On  chauffe  le  lingot  dans 
des  fours  à  réverbère;  l'âme  du  canon  est  ensuite  forgée 
au  moyen  d'un  marteau-pilon  de  50  tonnes,  et  les  anneaux 
(coils)  au  moyen  d'un  marteau  de  15  tonnes.  Le  forgeage 
de  l'âme,  pour  les  canons  de  9  pouces,  exige  environ  seize 
heures  et  six  chaudes.  Quand  la  pièce  est  finie  de  forge, 
on  la  dégrossit  sur  le  tour  et  on  la  fore.  On  la  réchauffe  de 
nouveau  dans  des  fours  chauffés  au  charbon  de  bois.  Après 
quoi,  s'il  s'agit  des  anneaux,  ils  reçoivent  leur  alésage  défi- 
nitif, et  s'il  s'agit  de  l'âme,  on  la  trempe  au  rouge  vif  dans 
un  cylindre  contenant  de  l'huile;  on  l'y  laisse  trois  à  quatre 
minutes,  et  on  achève  le  refroidissement  en  la  portant  dans 
un  four  dont  on  a  retiré  tout  le  combustible.  La  mise  en 
place  des  anneaux  se  fait  ainsi  :  le  noyau  est  placé  vertica- 
lement; les  anneaux  que  l'on  a  rais  dans  un  bain  de  plomb 
en  sont  retirés  quand  leur  chaleur  est  suffisante  et  enfilés 
successivement  sur  le  noyau.  Les  demi-bagues  qu'on  em- 
ployait pour  tenir  les  anneaux  en  place  ont  été  jugées  inu- 
tiles par  le  directeur  actuel  de  l'établissement,  le  général 
Muselius.  Après  la  mise  en  place  de  ces  frottes,  on  pro- 
cède aux  rayures  et  au  forage  jusqu'à  la  chambre. 

«  La  fabrication  d'un  canon  de  12  pouces  dure  environ 
six  mois  et  revient  à  peu  près  à  8  fr.  50  c.  le  kilogramme. 
Pendant  la  fabrication,  on  soumet  à  des  épreuves,  de 
force  l'acier  de  chacune  des  pièces  de  la  bouche  à  feu; 
généralement  on  prend  deux  éprouvettes  de  chacune. 
Lorsque  le  canon  est  terminé,  il  est  soumis  à  un  tir  de 
15  coups,  dont  le  principal  but  est  d'expérimenter  le  mé- 
canisme de  la  culasse.  j> 

Voici  les  principales  dimensions  de  chacun  des  calibres 
qui  étaient  en  service  dans  la  marine  russe  pendant 
l'année  1876. 
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1^  CANONS  RATÉS  EN  ACIER. 

Canon  de  i 2  pouces.  —  Fretté;  chargement  par  la  cu- 
lasse. Poids  :  40,450  kilogr.;  longueur  :  6"* ,40;  diamètre, 
au-dessus  de  la  chambre  :  l'',46  ;  36  rayures  à  pas  cons- 
tant ;  calibre  :  30  %,5  ;  poids  de  la  charge  de  poudre  pris- 
matique :  53  kilogr.;  poids  de  l'obus  chargé  :  2[93  kilogr.; 
vitesse  initiale  :  420  à  425  mètres. 

Canon  de  11  pouces.  —  Fretté;  chargement  par  la  cu- 
lasse. Poids:  26,046  kilogr.;  calibre:  28%;  36  rayures; 
poids  de  la  charge  de  poudre  prismatique  :  37^,50  ;  poids 
de  Tobus  chargé  :  225  kilogr.;  vitesse  initiale  :  392  mètres. 

Canon  de  9 pouces  {nouveau  modèle).  —  Fretté;  char- 
gement par  la  culasse.  Poids  :  15,070 kilogr.;  longueur: 
4",57;  diamètre,  à  la  culasse:  78%  :  calibre:  22%,86; 
32  rayures  ;  poids  de  la  charge  de  poudre  prismatique  : 
2i'',30;  poids  de  l'obus  chargé  :  123  kilogr.;  vitesse 
initiale  :  408  mètres. 

Canon  de  9  pouces  (transformé).  —  Fretté  ;  chargement 
par  la  culasse.  Poids:  12,710  kilogr.  ;  longueur:  3'",96 
calibre  :  22%,86  ;  32  rayures  ;  diamètre,  à  la  culasse 
71  %  ;  poids  de  la  charge  de  poudre  prismatique  :  19^,47 
poids  de  l'obus  chargé  :  123  kilogr.;  vitesse  initiale 
385  mètres. 

Canon  de  8  pouces.  —  Fretté;  chargement  par  la  cu- 
lasse. Poids:  9,000  kilogr.;  longueur:  4" ,44;  calibre: 
20%,32;  30  rayures;  diamètre,  à  la  culasse:  63%; 
poids  de  la  charge  de  poudre  prismatique  :  12^,90;  poids 
de  l'obus  chargé  :  77^", 90;  vitesse  initiale  :  422  mètres. 

Canon  de  6.03  pouces.  —  Fretté;  chargement  par  la  cu- 
lasse. Poids:  4,540  kilogr.;  calibre  :  15%,31  ;  poids  de  la 
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charge  de  poudre  prismatique  :  6^,500;  poids  de  l'obus 
chargé  :  S^,90;  vilesse  iniliale  :  308  mfetres. 

Canon  de  6  pouces.  —  Fretlé  ;  chargement  par  la  cu- 
lasse. Poids:  4,260  kilogr,  j  l'onguenr:  3",55;  calibre: 
24  rayures;   diamj^tre,  à  la  culasse:  53%;' 
1  charge  depfHidf-e  prismatique  :  8,S00  kilogr; 
l'obus  chargé:  36'',90;  -vitesse  iniifale:  407 

le  9  livres.  —  Sahs  frettes;  chargement  par  là' 
Bids  :  758  kilogr.  ;  cailibre  :  10%,66;  poids  de  la 
poudre  ordinaire  d'artillerie:  l',230-,  poids  de 
i^é  :  i  fjOTO  ;  vitesse  initiiale  :  320  mètres. 
le  4  livres.  —  Sans  frettes;  chai^ement  par  la 
ïids  :  360  kilogr.  ;  calibre  :  8%„63  ;  poids  de  la 
poudre  orditiaife  d'artillerie:  0'',615;  poids de. 
■gé  ;  5',  740;  vitesse  initiale  r  306  mètres, 
'.e  4  livres  se  ekargeOnl  par  la  bouche.  —  Poids: 
.;  calibre  :  '8%„68;  poids  de  la  chaîne  de  poudre 
d'artillerie:  0^615;  poids  de  l'ohos  chargé: 
tesse  initiale  :  304  mètres. 

2»  CANOHS    RAÏÉS  EN   BRONZE. 

^^-8  /tVTM.—  Chai^ementparla  bouche; poids: 
'.;  calibre:  iO%,M;  poids  de  la  charge  de 
dinaire  d'artillerie:  1^,640;  poids  de  l'obus 
^jffîO;  vitesse  initiale  :  304  mètres. 
le  4  livre».  —  Chargement  par  la  bouche; 
)  kilogr.  ;  calibre:  8^,68;  poids  de  la  charge 
ordinaire  d'artillerie  :  0',820;  poids  de  l'obus 
,740  ;  vitesse  initiale  :  303", 79. 
ie  S  livres.   —   Chargement  par  la  culasse  ; 
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poids  :  95  H^^^gr- »  calibre:  7%,62  ;  pojds.de  la. charge  de 
poudre  ordinaire  d'artillerie:  0^341;  poids  de  Tobus 
chargé  :  3^,990  ;  vitesse  initiale:  197.nièlres. 

3°  CANONS  A  ÂME  LISSE  EN  FONTE. 

)...,'        .  '         ■         ■  •  •         .      •  . . 

Canon  de  i 5  pouces.  ~  Poids:  19,650  kilogr.;  cali- 
bre: 3854,10  ;  poids  de  la  charge  de  poudre  prismatique  : 
30^,75;  poids  du  boulet:  .200  kilogr.;  poids  de  Tobus 
chargé:  164^,820;  distance  du  premier  point  de  chute  en 
tir  horizontal  :  188  mètres. 

Canons  de  60  livres  n«*  1  eti.  —  Poids  du  nM  :  4,910 
kilogr.;  du  n^  2:  3,210  kilogr.;  calibre  des  deux  numéros: 
19%,55;  poids  de  la  charge  de  poudre  ordinaire  d'artil- 
lerie, pour  le  n*  1 :  6^,560;  pour  les  n""  2:  4'',510  ;  poids 
du  boulet  des  deux  numéros:  26^,20;  poids  de  Tobus 
chargé  pour  les  deux  numéros  :  18'',750;  distance  du 
premier  point  de  chute  en  tir  horizontal,  pour  le  n**  1  : 
428  mètres  ;  pour  le  n°  2 :  211  mètres. 

Canons  de  36  livres,  modèle  1858,  n""  i,  2,  S  et  4.  — 
Poids  du  n^  1 :  3,210  kilogr,  ;  du  n°  2:  2,550  kilogr.  ;  du 
n*3:  2,090  kilogr.;  du  nM:  1,830  kilogr. ;  calibre  des 
4  numéros  :  17%, 27;  poids  de  la  charge  du  n**  1 :  4,920 
kilogr.;  du  n^  2:  3,690  kilogr.;  du  n«»3:  2,870  kilogr.; 
du  n°  4 :  2,460  kilogr.  ;  poids  du  boulet  pour  les  quatre 
numéros:  18  kilogr.;  poids  de  l'obus  chargé  pour  les 
les  quatre  numéros  :  12'',710;  distance  du  premier  point 
de  chute  en  tir  horizontal,  pour  le  n°  1 :  266  mètres;  pour 
le  n°  2:  187  mètres;  pour  le  n°  3:  215  mètres;  pour 
le  n°  4:  215  mètres. 

Canons  de  30  livres,  modèle  1856,  n*"*  1,  2,  S  et  4.  — 
Poids  du  n^  1  :  3,H0 kilogr.;  du  n°  2  :  2,370  kilogr.;  du 
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n°  3 :  1 ,960  kilogr.  ;  du  ii"  4 :  1 ,250  kilogr.  ;  calibre  des 
quatre  numéros:. 165;^, 38;  poids  de  \n  charge  du  n"  i: 
4,100  kilogr.;  du  n"  2:  3,080  kilogr.;  du  n"  3:  2,255kil.; 
du  n'i:  1,640  kilogr.;  poids  du  boulet  pour  les  quatre 
numéros  :  15*^,280;  poids  de  l'obus  chargé:  11*^,480;  dis- 
lance du  premier  point  de  chute  en  tir  horizontal,  pour 
le  n°  1 :  328  mètres;  pour  le  n"  2  :  226  mètres;  pour  le 
n"  3:  205  mètres;  pour  le  n"  4:  205  mètres. 

Canon  de  8  livres,  modèle  1874.  —  Poids:  730  kilogr.; 
calibre:  9%,60;  poids  de  la  charge:  0',820;  poids  du 
boulet:  2',920;  poids  de  l'obus  chsi^é  ;  2S503;  dislance 
du  premier  point  de  chute  en  tir  horizontal:  275  mètres. 

Canondeé  livres.  —  Poids  :270kilogr.;  calibre  :7%,62; 
poids  de  la  charge:  0',410;  poids  du  boulet:  I^SIO; 
poids  de  l'obus  chargé:  l'',320;  distance  du  premier 
point  de  chute  en  tir  horizontal  :  260  mètres. 

En  dehors  des  calibres  ci-dessus,  la  marine  russe  fait 
encore  usage  de  licornes  ou  obusiers,  de  canons-caronades 
et  de  caronades  de  différents  modèles,  variant,  comme 
poids,  entre  2|400  et  240  kilogr.  et  mesurant  comme  ca- 
libre, de  'i6%,25  a  10%„38.  Ces  pièces  lancent  des  bou- 
lets de  15  a  4  kilogr.  avec  une  charge  de  2',460  à0^280. 

L'exemple  donné  par  l'Angleterre  et  l'Allemagne  a  été 
contagieux.  La  Russie  a  tenu  à  honneur  d'avoir  aussi  son 
canon-monstre.  La  pièce  de  16  pouces  (405  %)  qui  a  été 
commandée  .'i  la  fonderie  d'Obouchoff,  près  de  Saint- 
Pétersboui^,  pèsera  83  tonnes  (environ  81,500  kil.)  et 
lancera  un  projectile  de  696  kilogr.  avec  une  charge  de 
J31  kilogr. 
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V.  —  AUTRICHE. 


L'Autriche,  depuis  longtemps  tributaire  de  l'étranger, 
surtout  de  rÂllemagne,  pour  la  fabrication  de  son  artille- 
rie, s'est  émancipée  par  la  découverte  du  bronze-acier  due 
au  général  Uchatius.  Ce  nouveau  métal  à  canon  consiste 
en  une  manipulation  particulière  de  bronze  refroidi  dans 
laquelle  entre  un  alliage  de  92  p.  100  de  cuivre  et  de  8  p.  14K) 
d'étain.  Aussi  dur  que  l'acier  fondu,  il  est  beaucoup  plus 
élastique  et  beaucoup  plus  résistant  que  lui,  et,  en  outre 
il  coûte  bien  moins  cher.  Les  essais  comparatifs  faits 
avec  l'acier  Krupp  ont  été  tout  à  l'avantage  du  bronze 
Uchatius.  Aussi,  le  gouvernement  autrichien  a-t-il  décidé 
de  l'adopter  pour  la  transformation  de  l'artillerie  de  cam- 
pagne projetée  depuis  plusieurs  années.  Lorsque  ce  long 
travail  sera  terminé,  oii  s'occupera  de  faire  des  pièces  de 
gros  calibre  en  bronze-acier. 

Mentionnons  aussi  une  autre  invention  du  général 
Uchatius  :  Tobus  dit  à  fragmentation  régulière. 

Ce  projectile  se  compose  d'une  chemise  ou  enveloppe 
en  fonte,  de  11  millimètres  d'épaisseur,  se  terminant  en 
cône,  et  recouvrant  un  noyau,  d'une  adhérence  mobile, 
formé  de  huit  cercles  posés  les  nm  sur  les  autres;  chacun 
de  ces  cercles  est  percé  de  dix  entailles.  La  chambre  in- 
térieure eA  remplie  de  poudre,  et  la  charge  part  au 
moyen  de  la  percussion.  Par  suite  de  la  pression  latérale, 
les  parois  du  projectile  volent  en  mille  éclats,  comme 
dans  les  obus,  et  non-seulement  ces  parois,  mais  les  douze 
cercles  qui  se  séparent  en  autant  de  parties  qu'il  y  a  d'en- 
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tailles,  soit  dix  fois  douze   projectiles   en   fer,   chacun 
d'environ  trois  (terni-onces. 


VI.  ^  ITALIE.  '    ^ 

te  canon  de  100  tonnes.  —  L'Italie'  À'a  pas  eu 
seulement  la  gloire  de  mettre  h  flot,  en  t876,  lé  pliis  re- 
doutable cuirassé  du  monde;  le  DiuUo.  C'est  également  ce 
pays  qui  a,  sinon  fabriqué  lui-même,  du  moins  faît'cons- 
truire  pour  sa'ltolle  le  plus  puissant  canon' de  itiaririe. 
L'apparition  du  canon  de  1(K)  tonnes  a  été  Tobjet,  dans  la 
presse  ffançaîseel  êirangëré,  de  riombirëûx  commentaires 
et  d'appréciations  contradictoires.  Les  uns,  fanatiques  ad- 
mirateurs du  nouvel' engin,  y  voient  lé  deriiier  terme  du 
progrès;  lés  autres,  juges  plus  calmes,  le  considèrent 
comme  une  fantaisie  métallurgique  et  non  comme  une 
arme  vraiment  pratique.  L'expérience  seule  démontrera 
de  quel  cOté  est  la  vérité.  Nous  avons  emprunté  de 
préférence  les  renseignements  que  nous  donnons  sur  lé 
canon  de  iOO  tonnes^  un  article  trés-intéressant  qui  a  été 
publié  en  italien  dans  la  fttm/a  tttart^Hma  él  dont  \AReviic 
tnartti'me  a  donné  une  traduction. 

L'idée  de  construire  un  canon' ayant  dés  dimensions 
aussi  considéralDles,  dit  l'auteur  de  l'article,  date  de  l'année 
1873  et  est  due  ii  l'iniliativé  deramiralSaint-Bôn,  alors  mi- 
nistre de  la  marine,  et  du  commandant  Allyini,  directeur 
général  de  l'artillerie  et  des  torpillés;  Il  s'agissait,  ainsi 
que  s'e^i  primaient  les  documents  officiels,'  de  se  procurer, 
pour  l'armement  des  deux  nouveaux  bâtiments,  le  B»iUo 


MATÉRIEL.  —  ARTILLERIE.  2T9 

et  le  Dandolo,  «  les  canins  le^  plus^  puissants  qae  rindtts- 
trie  inétaHurgiqne  'fût  en  état  de  produire  et  tels  que  ces 
deux  bûtimenls^  pussent  les  porter  sans  qu'il  fût  nécessaire 
de  changer  le  plan  général  de  leiir  construction  >.  Le^ 
étùdes'qiii  furent  faites  Si  ce  sujet  amenèrent  à  reconnaître 
que  le  poids  maximum  de  là  pièce  en  projet  devait  être 
de  400  tonnes  envirori,  le  calibre  de  42  à  46%,  le  poids 
du  projectile  de ^8  à  i,200  kilogr.,  et  la  longueur  de 
Tàme  de  20  à  21  calibrés.  L'âme  devait  d'abord  être  forée 
à  un  calibre  relativement  modéré,  sauf  à  l'agrandir  plus 
tard  si  l'utilisation  de  la  poudre  était  satisfaisante. 

Ces  bases  une  fois  adoptées,  le  gouvernement  italien 
passa  avec  Mi  Armstrong,  pour  la  construction  tié  8  de 
ces  cànbns,  un  contrât  dont  les  clauses  principales  étaiértt 
célles-ci  :  La  mailson  Amistrong  fabriquerait  à  ses  risques 
et  périls  le  premier  cation;  chaque  canon  ne  serait  accepté 
qu^autant  qu'il  aurait  pu  supporter  sans  inconvénient  un 
tir  de  50  coups,  imprimant  à  un  projectile  de  908  kilogr; 
une  force  minimum  de  7,800  tonneaux-mètres  corres- 
pondant à  uniB  vitesse  initiale  de  412  îtlètres  ;  il  devait, 
en  outre,  être  en  état  de  supporter  une  tension  au  fond 
de  l'âme  de  4.000  atmosphères  avec  ce  projectile  de 
908  kllogr.,  et  de  4,500  atmosphères  avec  un  projectile  de 
1,130  kilogr.,  et  présenter,  au  point  de  viie  de  la  justesse 
et  dé  là  facilité  de  la  manoeuvire,  des  qualités  au  moins 
égales  à  celles  des  meilleures  pièces  anglaises. 

Description  dii  canon  de  100  tdnnes.  —  Le  canon 
de  100  tonnes  se  charge  par  la  bouche.  H  est  formé, 
comme  tous  les  canons  Armstrong,.  d'un  tube  d'acier  en 
deux  morceaux  placés  bout  à  bout  et  fortement  soudés 
ensemble  par  un  anneau.  Ce  tube  est  entouré  de  frettes 
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en  fer  forgé,  à  rubans,  et  fermé  par  une  vis  du  côté  de  la 
culasse.  L'épaisseur  du  tube  est  de  16  centimètres  envi- 
ron à  la  culasse.  Celle-ci  est  renforcée  par  trois  rangs  de 
fretles  jusqu'à  la  frette  porte-tourillons  ;  au  delà,  il  n'y  a 
plus  que  deux  frettes,  e.t,  à  partir  du  milieu  jusqu'à  la  bouche, 
il  n'y  a  qu'un  seul  rang  de  frettes.  Le  canon  complet  se 
compose  ainsi  de  19  morceaux.  Ses  principales  dimen- 
sions sont  les  suivantes  :  longueur  totale  :  9*^,953;  dia- 
mètre extérieur,  à  la  culasse:  1  ",956;  diamètre  extérieur, 
aux  tourillons  :  l'',638  ;  diamètre  extérieur,  à  la  bouche  : 
0'",737;  longueur  de  l'âme:  9™ ,296;  diamètre  de  l'âme, 
au  fond  des  rayures  :  0"',430;  profondeur  des  rayures  : 
3%,20  ;  nombre  des  rayures  :  27  ;  pas  final  des  rayures  : 
19  mètres  ;  poids  de  la  pièce  :  102  tonnes  500  kilogr.  ; 
prépondérance  delà  culasse  :  4  tonnes.  Les  rayures  sont  à 
raies  multiples  et  à  développement  parabolique.  La  sur- 
face totale  des  parties  rayées  est  égale  à  celle  des  parties 
pleines  ou  cloisons. 

Projectiles  et  obturateurs.  —  On  a  fondu,  pour  le 
canon  de  100  tonnes,  deux  espèces  de  projectiles  en  fonte 
durcie  ayant  la  même  forme  extérieure.  L'un,  spécial  pour 
le  tir  d'épreuve,  est  plein  et  pèse  1,134  kilogr.;  l'autre  est 
creux  et  pèse  907  kilogr.  Leur  longueur  eskd'un  mètre 
environ.  La  force  de  pénétration  du  projectile  a  été  jugée 
suffisante  pour  percer  une  cuirasse  de  0'"970,  appuyée 
sur  un  matelas  ordinaire  en  bois  de  téak,  la  plus  grande 
épaisseur  de  cuirasse  du  Duilio  et  du  Dandolo  n'étant  que 
de  0"',60  et  de  0'",45  pour  les  tourelles.  La  perle  des 
gaz  provenant  de  la  combustion  de  la  charge  est  empêchée 
par  le  moyen  d'une  couronne  obturatrice. 

Cette  couronne,  dit  la  Rivista  marittima^  consiste  en 
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une  sorte  d'anneau  en  cuivre  vissé  à  la  base  du  projectile 
et  qui  se  dilate  sous  Teffort  des  gaz  de  la  poudre,  de  telle 
sorte  que  la  saillie  au  coin  du  rebord  de  cet  anneau  vient 
se  forcer  entre  les  parois  de  l'âme  et  un  raccordement 
denté  qui  finit  la  partie  cylindrique  à  la  base  du  projec- 
tile. Le  cuivre  de  la  couronne,  en  pénétrant  dans  les 
rayures  de  la  pièce  et  dans  la  partie  dentée  de  la  surface 
du  projectile,  imprime  à  celui-ci  son  mouvement  de  rota- 
tion et  s'oppose  en  même  temps,  d'une  manière  absolue, 
au  passage  des  gaz.  Cette  couronne  obturatrice  porte  des 
ailettes  correspondant  aux  rayures  de  la  pièce  :  elles  ne 
sont  nullement  indispensables  pour  la  rotation  à  imprimer 
au  projectile,  ainsi  que  cela  a  été  constaté  dans  les  canons 
de  moindres  calibres  où  les  couronnes  obturatrices  seules 
ont  suffi  à  donner  ce  mouvement;  mais  si  on  les  suppri- 
mait pour  les  canons  de  100  tonnes,  le  projectile  n'ayant 
plus  rien  qui  Tarrètât,  à  l'origine  des  rayures,  empiéterait, 
au  moment  du  chargement  et  sous  l'impulsion,  si  difficile 
à  régler,  du  refouloir  hydraulique,  sur  la  partie  de  l'âme 
réservée  à  la  poudre.  Le  métal  des  projectiles  est  le 
même  que  celui  des  obus  Palliser  de  moindre  calibre  et 
n'a  pas  les  qualités  de  solidité  suffisantes.  En  vue  d'en 
faciliter  la  fabrication,  on  a  laissé  un  vent  modéré  dans 
la  partie  cylindrique,  sauf  une  bande  antérieure  qui  est 
exactement  tournée  au  calibre  voulu;  la  partie  posté- 
rieure est  bien  centrée,  grâce  à  l'action  de  la  couronne 
obturatrice  au  moment  de  l'explosion. 

Poudre  du  canon  de  100  tonnes.  —  La  poudre 
d'expérience,  conformément  aux  conditions  du  contrat, 
a  été  fournie  par  la  maison  Ârmstrong  et  provenait  de  la 
manufacture  de  Waltham-Abbey,  où  elle  a  été  fabriquée 
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jcédé  anglais  adopté  pour  les  poudres  Pebble. 
lins  cubiques  d'un  pouce  et  demi  (38%)  de 
e  densité  absolue  de  1,68  à  1,16;'  elle  B'été 
:  provisoire  ment  pour  le  canon  anglais  de 
)  poudrerip  royale  de  Fossano  àyail  en  ontre 
échantillons  de  poudre  de  fabrication  idi'- 
leilx  premiers  ont  été  rejetés  en  raison  de 
ion  trop  lente.  Le  (j-oisièine,  désignésons  te 
de  poudré  prcçressive,  a  été  fabriqué  d'après 
dO  aux  recherches  du  colonel  QuaglJo  et  dn 
Maria,  de  l'artillerie  ilaliennev  Cette  pondre 
rès-bonS  résultats.  Les  grains,  de' 'forme  à 
•iituej  6nt  comme  dimensions  :  54x54x45'. 
st'dé  i,16&,  et  un  kilogramme  contient '[cinq 


Iraaltqufl  da  '  canoa  de  100  tonnes.  '— - 
ton  (le  100  tonnes  est  rédnit  â  «a  plus  simple 
Lu  lieu  de  ces  mécanismes  lourds  et  compli- 
1  s'était  servi  jusqu'alors,  on  a  toutsimp!e~ 
canon  sur  une  paire  de  massifs  ou^  flasques 
iiëre  à  la  partie  supérieure.  Les  tourillons 
ar  dent  sous-bandes  qui  peuvent  se  mouvoif 
lières  et  sont  reliés  à  deux  Compresseur^ 
,  faisant  fonction  de  freins,  pour  limiter  le 
iBe  l'inclinaison  voulue  â  la  pièce  au  moyen 
lydrauliques  actionnés  par  une  machine  à 
chevaux,  â  deux  cylindres  horiiontaux,  reliés 
les  deux  piompes  foulantes.  Celles-ci  puisent 
ervoir  commun  l'eau  qu'elles  transmettent 
parties  du  mécanisme.  Pour  soustraire  cette 
alions  de  pression  produites  par  les  mouve- 
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tnents  die' va-et-vietit  des  pistons,  et  po«r  iqa' elle  arrive 
avec  une  prefssion  anifbrme  à  tous  lès  organe^  dé  Tappa- 
feîl,  oti  lui  (kit  traverser  un  cotnpartimétit  cylindriqiie,  dit 
èompenÈdeUr,-dont  le  piston  porte  à  sa  partie  supérieure 
quatre  î-essoirts  d*uhe  forcfe  convenable.  Si  la  pre^ion  dé 
Tédu  dugmënte,  les  ressoi^ts  se  contractent,  le  piston 
monte  et  la  quantité  d'eàu  admise  dainâ  lé  récipient  est 
plus  grande;  le  contraire  a  lîefu  quand  la  pression  dimi- 
nue. Le  fonctionnement  de  la  machine  à*  Vapeur  est  indé- 
p'endafnt  de  celui  dès  organes  qui  Servent  à  Manœuvrer  le 
crtnoh.  Qiiand  ceux-ci  sont  au  repos,  l'eau  pompée  parla 
machine  sur  mont  ela  rësiétarièe  des  soupapes  de  décharge, 
par  lesquelles  elle  retourne  au  réservoir  ;  quand,  au  con- 
traire, un  dé  ces  organes  doit  être  mis  en  mouvement, 
la  force  employée  pour  la  manœuvre  de  la'  pièce  étant 
inférieure  à  celle  qui  est  nécessaire  pour  ouvrir  les  sou- 
papesv  celles-ci  ée  ferment  et  la  force  hydraulique  va 
s'appiiqu'er  au  point  voutu.  ■       i 

'Uii  seul  levier,  placé  sur  le  pont  ti  côté  du  cahon,  sert 
à  manœuvrer  lès  pistons.  Chacun  d'eux  esk  muni  d'une 
soupape  qui  s*duvre  de  Parrière  à  ï'avant.  Pbur  rentrer  lé 
canon,  lé  levier  est  manœuvré  de  façon  à 'ce  que  l'eau 
a'gis^e  sui^  la  partie  antérieure  du  piston  ;  la  soûpàpë  se 
ferme  et  l'eau  contenue  dans  l'autre  partie  du  récipient 
s'écoule  au  réservoir.  S'il  s'agit,  au  contraire,  de  la  mise 
en  batterie,  le  levier  amène  l'eau  contre  la  face  posté- 
rieure et  la  soupa]^é  s'ouvre,  de  telte  sorte  tjue' la  pression 
devient  égale  des  deux  côtés;  mais  l'épaisseur  de  laf  tige 
d^n  piston  est  telle  que  la  section  "snr  laquelle  is'exerce  la 
{Pression  dans  la  partie  antérieure  n'est  que  la  moitié  de 
celle  de  la  partie  postérieure;  par  ^uite,  le  piston  et 
avec  lui  la  pièce  sont  poussés  en  avant.  La  soupape,  dont 
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question,  sert  h  transformer  les  pistons  en 
lent  du  tir.  Les  corps  de  pompe  sont  alors 
dans  la  partie  postérieure  et  quand  le  pis- 
re  repoussé  en  arrière  par  l'effet  du  recul, 
[luvre  et  laisse  passer  l'eau  dans  la  partie 
est  vide;  mais  le  volume  de  celle-ci  n'étant, 
1  présence  de  In  tige  du  piston,  que  la  moi- 
iëre,  l'eau  qui  reste  en  escédant  en  arrière 
,t  presser  six  soupapes,  munies  de  ressorts 

lui  donnent  accës  dans  un  compartiment 
H  elle  retourne  au  réservoir.  L'Intensité  du 

réglée  par  la  charge  des  ressorts  de  ces 

e  levier  sert  à  manœuvrer  le  piston  hydrau- 
B  la  culasse  en  introduisant  l'eau  au-dessous 
;i,  au  contraire,  on  laisse  simplement  l'eau 
atssement  se  produit,  grâce  k  la  prépondé- 
ise  qui  est,  comme  on  l'a  vu,  de  quatre 
ets  des  secousses  qui  peuvent  se  manifester 
1  tjr  sont  évités  au  moyen  d'une  disposition 
iniquer  la  partie  située  au-dessous  du  pis- 
du  dessus  ;  mais  cette  communication  ne 
la  suite  d'une  variation  considérable  de 
tmène  l'ouverture  de  soupapes  convenable- 


le  chargemeot.    —    Grâce  h   un    ingé- 
,  on  peut  charger  la  pièce  du  dehors  de  la 
Duvillon-retbuioir  est  placé  au-dessous  du         | 
B  position  inclinée  correspoodant  â  l'axe  de        ' 
1  celle-ci  est  â  son  maximum  de  dépression.        { 
■pose  de  trois  tubes  creux,  disposés  les  uns 
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dans  les  autres,  comme  les  tubes  d'un  télescope  ;  le  tube 
intérieur  porte  la  tête  d'écouvillon.  Au-dessous  se  trouve 
le  cylindre  hydraulique.  Des  poulies ,  au  nombre  de  huit, 
sont  placées  des  deux  côtés  de  cet  appareil  et  constituent, 
avec  une  corde  en  acier,  deux  palans  qui  sont  passés  de 
la  manière  suivante  :  un  des  bouts  de  la  corde  en  acier 
est  frappé  sur  la  tête  de  Técouvillon  et  s'enroule  sur 
une  poulie  horizontale  pour  former,  de  l'autre  côté  de 
l'appareil,  un  second  palan  semblable  au  premier  et  venir 
se  fixer,  par  son  autre  bout,  sur  l'écouvillon.  On  a  donc 
ainsi  deux  palans  ayant  un  dormant  commun  et  mobile, 
qui  agissent  avec  des  tensions  constamment  égales  et  se 
corrigeant  mutuellement,  grâce  à  la  poulie  horizontale. 
Durant  le  fonctionnement  de  la  machine  à  vapeur,  — 
que  l'écouvillon  agisse  ou  non,  —  l'eau  qui  arrive  avec 
une  certaine  pression  au  cylindre  exerce  un  effet  de  ten- 
sion sur  les  palans  et,  par  suite,  fait  rentrer  les  tubes  les 
uns  dans  les  autres.  Mais  quand,  au  moyen  d*un  levier, 
l'eau  est  introduite  dans  les  tubes,  ceux-ci  s'allongent  et 
agissent  sur  les  garans  avec  une  force  huit  fois  plus  grande 
environ  que  celle  qui  tend  à  repousser  le  piston,  bien  que 
l'eau  contenue  dans  les  tubes  soit  à  la  même  pression  que 
celle  qui  agit  sur  ce  piston.  Le  fonctionnement  de  cet 
appareil  est  d'une  simplicité  et  d'une  précision  remar- 
quables. En  cas  d'avarie,  il  peut  être  remplacé  par  un 
appareil  de  rechange,  et  cette  opération  ne  demande  pas 
plus  d'une  demi-heure. 

Grâce  à  cet  ingénieux  appareil,  il  suffît  de  quatre  hom- 
mes pour  la  manœuvre  du  canon  de  100  tonnes.  Elle  se 
fait  de  la  manière  suivante  :  la  culasse  étant  levée,  l'âme 
se  trouve  dans  la  direction  de  l'écouvillon,  qui  nettoie 
d'abord  la  pièce  et  y  verse  de  l'eau  en  abondance,  puis 


\  -• 
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la  charge  et  le  prqjectile  sont  successivement  introduits 
et  mis  en  place  par  le  jeu  du  refouloir,  La  pièce  est  en-: 
suite>  pointée  eu  Ixauteur  et  on  met  le  feu.  Le  pointage  en 
direction. est  indépeijidant  de  Taffût,  puisque  la  pièce, est 
destinée  à  servir  dans  une  tourelle  h  pixot.  L'accumular 
teur  permet. d'emmagasiner  assez  de  force ;motrice  pour» 
que  l'on  puisse  tirer  trois  coups  sans  faire. marcher  les 
pompes  à  l'aide  de  la  machine  à  vapeur. 

Essais  du  canon  de  100  tonnes.  —  Les  premiers: 
essais  du  canon  de  100.  tonnes  eurent  lieu  au  mois  d'oc- 
tobre 1876.  En  voici,  d'après  la  Revue  tn^aritime,  le  compte 
rendu  détaillé ,: 

<^  Le  canon  et  soi^  affût,  établis  sur  un  radeau,  dont  les 
dimensions  étaient  assez  considérables  pour  se  prêter 
aux  expériences  de  tir,  furent  remorqués,  dans  la  mati- 
née du  20'  octobre,  à  un  petit  port  situé  dans  la  partie 
sud  de  la  baie  de  la  Spezzia.  L'objet  de  ce  premier  tir 
était  d'obtenir  certaines  données,  telles  que  la  vitesse  ini- 
tiale du  projectile  avec  diverses  charges,  la  pression  du 
recul  sur  les  cylindres  de  l'appareil  hydraulique,  la  pres- 
sion de  la  charge  de  poudre  sur  les  parois  de  râmc,  etc. 

Malheureusement,  le  vent  était  assez  frais  et  l'agitation 
de  la  mer,  en  dérangeant  les  écrous  destinés  à  servir  à 
l'évaluation  des  vitesses  ne  permit  pas  deréaliser  complè- 
tement le  but  que  l'on  se  proposait.  Le  canon  fut  chargé 
sans  difficulté,  avec  une  gargousse  qui,  pour  la  première 
fois,  n'était  que  de  90^800,  et  sous  un  angle  d'un  degré. 
Le  premier  coup  donna  lieu  à  un  raté,  et  cet  accident 
fut  attribué  aux  diinensions  trop  faibles  de  la  charge  à  in- 
flammation centrale,  dont  les  trous  d'ignition  étaient  trop 
éloignés  du  tube  inflammateur.  Une  deuxième  tentative 
réussit  mieux  ;  la  pièce  et  son  affût  supportèrent  l'effet  de 
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ce  premier  «eup  sans  aucune  apparence  de  fatigue.  Le. 
recul  fut  seulement  de  50  centimètres  et  la  pression  dans 
rinlérteur  de  Tâme  de:8,7  tonnes  par  pouce  carré.  La 
vitesse  initiale^  ainsi  qu'on.  Ta  dit  plu$  haut,>n*avait  pu 
être. mesurée,  en  raison  de  Tétat  de  la  mer. 

Le  lendemain,  deux  coups  furent  tirés,  avec  une  charge 
de  poudre  de  136^,200  et  un  projectile  du  poids  de  908  ki^ 
logr.  Les  gargousses  étaient  plus  longues  et  ne  produisirent 
pas  de  raté.  Le  premier  coup  fut  tiré  sotus  un  angle  de  ô"". 
La  recul  fut  de  90  centimètres  et  la  pression  dans  l'ioté- 
rieur  de  l'âme  de  1&  tonnes  par  pouce  carré*  L'appareil 
hydraulique  fonctionna  trèsrbien.  Un  mouvement  imprimé 
à  une  simple  poignée,  reliée  à  l'appareil  hydraulique,  suf* 
lisait  pour  mettre  le  canpn  au  recul  oii  en  batterie,  pour 
élever,  ou  abaisser  cette  énorme  masse,  pour  Técouvil- 
lonner,  la  «laver  et.  la  charger,.  Le  i^econd  coup  fut  tiré 
sous  un  angle  de  2°  et  donna  la  même  pression  que  pour 
le  premier.  Il  ne. fut  pas  plus  possible,  ce  jour-]à  que  la 
veille,  d'obtenir  les  vitesses  initiales. 

Le  jour  suivant,  avec  une  charge  de  poudre  de  149\800 
et  un  projectile  du  poids  de  908  kilogr.,  U  vitesse  initiale 
fut  de  441  mètres..  Le  travail  développé  par  le  choc  du 
projectile  a  été  évalué  à  29,400  pieds-tonneaux. 

Les  expériences  du  canon  de  100  tonnes  ont  été  re- 
prises le  lundi. 23  octobre.  Le&  quatre  coups  tirés  dans 
cette  journée  ont  présenté  les  particularités  suivantes  : 

/"  coup.  —  Charge  de  poudre,  136*' ,200;  angle  de  tir, 
1*48'  ;  recul,  901  millimètres  ;  pression  au  fond  de  l'âme, 
environ  16  tonnes  par  pouce  carré,  (1,144'',291  par  centi- 
mètre carré).  La. vitesse  n'a  pu  être  relevée. 

2^  coup.  —  Charge  de  poudre,  149'^ ,820;  angle  de  tir, 
1**;  recul,  953  millimètres  ;  vitesse  initiale,  418  mètres 
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ression  au  fond  de  l'âme,  16  toanes  par 

liai^e  de  poudre,  149',820  ;  angle  de  tir, 
;  pression  au  fond  de  l'âme,  20,8  tonnes 
(1,487'' ,641  par  centimètre  carré)  ;  vitesse 
rtres  ;  travail  du  boulet,  environ  29,000 

Charge  de  pondre,  145  kilogr.  ;  angle  de 
°,66  ;  pression  au  fond  de  l'âme,  environ 
87*,319  par  centimètre  carré)  ;  vitesse 
très.  Cette  vitesse  dépassait  de  S3  mètres 
structeur,  M.  Armstrong,  s'était  engagé  à 

ces  furent  renvoyées  au  surlendemain  ; 
n'était  plus  le  même.  H  s'agissait  d'éprou- 
ésistance  de  quatre  cibles  construites  de 
nter  chacune  exactement  une  section  de 
'uilio.  La  cible  n°  1  se  composait  de  deux 
ir  doux  martelé,  sortant  de  l'usine  du 
ngueur  était  de  3",65  sur  1",45  de  lar- 
llimètres  d'épaisseur.  Elles  s'appuyaient 
orme  de  deux  couches  de  bois,  l'une  ver- 
horizontale,  d'une  épaisseur  totale  de 
,  Ce  matelas  était  lui-même  porté  par  un 
fer  de  38  millimètres  d'épaisseur,  sou- 
tëme  de  couples  et  de  baux  semblable  h 
it  ;  ces  derniers  étaient  recourbés  de  fa- 
luyer  sur  le  sol,  en  faisant  avec  lui  un 
Les  chevilles  qui  réunissaient  le  matelas 
traversaient  pas  complètement' celles-ci 
environ  la  moitié  de  leur  épaisseur, 
■tait  semblable  à  la  précédente  quant  au 
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matelas  et  à  la  membrure;  les  plaques  avaient  aussi  les 
mêmes  dimensions,  mais  elles  étaient  en  fer  forgé,  et 
sept  fortes  chevilles,  traversant  tout  le  système,  les  réu- 
nissaient au  matelas.  La  plaque  supérieure  avait  été  fournie 
par  M.  Cammell,  de  Sheffield,  ei  la  plaque  inférieure  par 
un  manufacturier  français^  M.  Marrel. 

La  cible  n"  3  ne  présentait  d'autre  dififérence  avec  la 
cible  n°  2,  qu'en  ce  que  la  moitié  supérieure  était  formée 
de  deux  plaques  de  fer  Cammell  séparées  par  la  couche 
verticale  de  bois.  Là  plaque  antérieure  avait  305  milli- 
mètres et  la  plaque  postérieure  254  millimètres  d'épais- 
seur. La  moHié  inférieure  de  cette  cible  se  composait 
d'une  plaque  antérieure  de  254  millimètres  appuyée  sur 
une  plaque  en  fonte  dure  de  355  millimètres,  le  tout  re- 
posant sur  le  matelas  et  la  membrure  déjà  décrits. 

Enfin  la  cible  n*»  4  avait,  dans  sa  partie  supérieure,  deux 
plaques  de  fer  Marrel  disposées  comme  les  plaques  Cam- 
mell de  la  précédente.  La  partie  inférieure  avait  des 
plaques  semblables  à  celles  de  la  partie  inférieure  de  la 
cible  précédente  ;  mais  la  portion  antérieure  du  matelas 
était  verticale  au  lieu  d'être  horizontale,  et  interposée 
entre  la  plaque  en  fer  forgé  et  la  plaque  en  fonte. 

Chacune  de  ces  cibles  se  composait  donc  d'une  épais- 
seur de  559  millimètres  de  fer,  de  737  millimètres  de 
bois  fortifié  par  des  cornières  en  fer,  d'un  double  bordé 
en  fer  de  38  millimètres  et  de  toute  la  membrure  du  bâ- 
timent, qui  est  très-forte  ;  soit  une  épaisseur  totale  de 
1"',321  de  bois  et  de  fer.  Le  terrain  d'expériences  était 
situé  dans  un  ravin  aul)ord.de  la  mer,  à  l'extrémité  du- 
quel était  construite  une  butte  formée  de  sacs  de  sable  et 
de  gabions  remplis  de  terre.  De  chaque  côté,  s'élevait  un 
monticule,  et,  en  face  de  la  butte,  formant  le  quatrième 
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logramme,  trois  canons  Ârrastrong,  )'un 
.  les  deux  autres  de  10  pouces,  étaient  en 
ibles  étaient  placées  â  une  distance  d'en- 

coup  fut  tiré  contre  la  cible  n"  1   par  un 

0  pouces,  avec  une  charge  rfe  34',958. 
:e  traversa  pas  la  cible  et  éclata,  après 
fntelure  d'une  profondeur  d'environ  254 

cible  paraissait  peu  endommagée;  mais, 
iielques   secondes,    des    craquements  se 

et  des  fentes  s'ouvrirent  dans  diverses 
ir  du  trou  du  projectile.  Le  second  pro- 
■  l'autre  canon  de  10  pouces  contre  la 
immell  formant  la  partie  supérieure  de  la 
t  une  vitesse,  au  moment  du  cbqc,  légëre- 
)  â  celle  du  précédent.  Il  frappa  la  plaque 
)rrespondante  à  celle  où  la  plaque  d'acier 

avait  été  touchée,  et  produisit  deux  cra- 
ir  de  cbacune  des  chevilles  de  gauche.  Il 
ms  le  fer  d'environ  267  millimètres  de 
plaque,  après  le  choc,  ne  présentait  aucune 
roisième  coup,  tiré  par  le  canon  de  10 

1  plaque  en  fer  Marrel,  a  donné  des  résul- 
dentiques. 

expérience  consistait  a  tirer  les  trois  ca- 
lent contre  la  plaque  d'acier.  Un  des  ca- 
les  ne  partit  point,  mais  les  projectiles  des 
)ns  frappèrent  la  plaque  â  deux  ou  trois 
imité  de  droite,  .en  mirent  en  pièces  une 
ouvrirent  les  anciennes  fentes  et  mon- 
i  le  métal  était  fortement  craqué  à  l'inté- 
1  premier  projectile. 
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La  journée  se  termina  par  un  tir  de  trois  coups  avec 
le  canon  de  100  tonnes.  Les  deux  premiers,  avec  une 
charge  de  poudre  de  145  kiiogr.  et  sous  un  angle  de 
6°30',  ont  donné  un  recul  de  moins  de  1",116.  Le  troi- 
sième coup,  sous  un  angle  de  l'^SO',  avec  Ténorme  charge 
de  152*^,544,  a  produit  un  travail  initial  de  30,000  tonneaux- 
pieds;  la  pression  moyenne,  au  fond  de  la  chambre,  n'a 
été  que  de  19,4  tonnes  (1,387'',410  par  centimètre  carré), 
c'est-à-dire  remarquablement  inférieure  à  celle  des  ca- 
nons Krupp  ou  des  canons  de  Woolwich. 

Le  26  au  'matin,  deux  projectiles  furent  tirés,  l'un  par 
le  canon  de  10  pouces,  l'autre  par  le  canon  de  H  pouces, 
contre  la  cible  formée  par  la  plaque  Cammel.  Le  premier 
frappa,  près  du  bord  de  la  plaque,  une  cheville  qui 
fut  arrachée,  et  il  pénétra  d'une  profondeur  d'environ 
457  minimètres.  Une  portion  de  la  plaque  fût  brisée,  et 
le  matelas,  ainsi  que  la  membrure,  furent  fortement  en- 
dommagés. Le  projectile  de  11  pouces  loucha  la  plaque 
à  côté  du  précédent,  en  pénétrant  de  329  millimètres. 
Une  décharge  semblable  produisit  des  effets  à  peu  près 
identiques  sur  la  plaque  Marrel.  Toutefois,  la  fracture  in- 
diquait que  le  métal  était  d'une  qualité  un  peu  inférieure 
au  fer  Cammel;  de  plus,  le  phénomène  qui  avait  été  re- 
marqué après  le  choc  du  projectile,  dans  la  première  ex- 
périence contre  la  plaque  d'acier,  se  reproduisit  avec 
celle-ci,  c'est-à-dire  qu'un  moment  après  le  choc,  un 
bruit  clair  se  fit  entendre,  annonçant  une  désagrégation 
des  molécules  de  métal,  sous  l'influence  de  la  chaleur  due 
à  la  rencontre  du  projectile  avec  la  masse  de  fer. 

L'intérêt  de  ces  expériences  était  surtout  concentré  sur 
le  canon  de  100  tonnes  qui  devait  être  essayé  contre  les 
cibles.  Un  premier  coup  fut  dirigé  d'abord  sur  un  mon- 
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!vé  entre  les  deux  cibles  et  formé  avec 
auteur  était  de  8" ,20  sur  16  mètres  d'é- 
'ge  de  poudre  employée  était  de  145  lii- 
rojectiie  s'enfonça  dans  le  sable,  sans 
i  et  sans  qu'on  eût  pu  évaluer  la  direc- 
eur  h  laquelle  il  avait  pénétré.  Le  coup 
charge -de  154',!!60  —  la  plus  forte  qui 
iployée,  —  et  le  projectile  de  908  kilogr., 
plaque  d'acier  inférieure,  qui  était  en- 
mit  en  pièces  la  masse  d'acier  formée 
UËS.  Les  débris  jonchèrent  le  sol,  h  part 
li  suspendus  à  la  cible  par  leurs  chevilles 
it  été  projetés  dans  toutes  les  directions. 
t  pas  été  trawsé,  et  le  choc  n'avait  pas 
dé  en  fer;  mais  la  membrure  était  déje- 
dis  que  les  morceaux  d'acier  qui  tenaient 
),  continuaient  à  faire  entendre  des  cra- 
e  le  boulet  avait  éclaté  avant  d'arriver  au 
onclut  qu'il  n'avait  pas  une  dureté  sufB- 
erver,  après  avoir  traversé  une  aussi 
acier,  une  forme  favorable  à  sa  pénétra- 
ie  de  bois.  La  vitesse  initiale  de  ce  pro- 
Bgr.  avait  été  trouvée  de  450  mètres,  et 
lentduchoc,  de  30,150  tonneaux-pieds, 
tiré  le  lendemain,  avec  la  même  charge 
clile,  contre  la  plaque  en  ferOammell 
e  de  cette  plaque  fut  arrachée,  l'autn 
jtendue  au  matelas,  et  ce  dernier  fu' 
averse  par  le  projectile,  qui  y  pratiqu) 
de  large.  Le  boulet  avait  fi-appé  la  pla- 
lessous  de  son  milieu  et  arraché  uni 
a  plaque  inférieure  de  la  cible.  La  vitessf 
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initiale  avait  été  de  452  mètres  ;  la  vitesse  restante,  à  la 
sortie  de  la  plaque,  était  juste  la  moitié  de  la  première. 

Le  coup  suivant  fut  dirigé  contre  la  plaque  du  Creu- 
sot,  qui  avait  déjà  subi  le  feu  des  canons  de  10  et  11 
pouces.  Le  projectile  éclata  à  la  sortie  de  la  pièce,  et 
ses  fragments  produisirent  un  large  trou  dans  la  couche 
de  bois  placée  entre  les  deux  plaques  du  Creuset  et  les 
autres.  Les  effets  de  destruction  furent  beaucoup  plus 
considérables  qu'avec  les  projectiles  de  petit  calibre.  La 
vitesse  initiale  fut  de  450  mètres  par  seconde  et  le 
recul  plus  fort  que  dans  les  tirs  précédents.  Un  deuxième 
coup  fut  tiré  sur  l'autre  plaque  d'acier,  et  le  projectile, 
cette  fois  encore,  ne  put  traverser  complètement  le  mate- 
las de  bois. 

Ces  expériences  paraissent  concluantes  en  faveur  des 
plaques  d'acier  du  Creuset  qui,  tout  en  étant  fendues  ou 
craquées  dans  tous  les  sens,  n'en  ont  pas  moins  protégé, 
d'une  manière  efficace,  le^  matelas  sur  lequel  elles  s'ap- 
puyaient. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer,  toutefois,  que  les  projectiles, 
fabriqués  un  peu  h  la  hâte,  ne  présentaient  peut-être  pas 
les  meilleures  conditions  que  l'on  doive  en  espérer.  Le 
prix  des  cibles  et  des  ouvrages  en  terre  qui  ont  servi  à  ces 
expériences  s'est  élevé  à  625,000  fr.  ;  celui  de  chaque 
plaque  est  de  20, 000.fr. 

La  dernière  journée  a  commencé  par  des  expériences 
comparatives  sur  la  force  de  résistance  des  plaques  en  fer 
forgé.  Le  premier  projectile  tiré  par  le  canon  de  10  pou- 
ces contre  les  plaques  Cammell  de  la  cible  n*»  3,  est  resté 
dans  la  plaque,  bouchant  lui-même  son  trou,  avec  une 
pénétration  d'environ  329  millimètres  et  sans  produire 
aucun  dommage  important.  A  part  une  cheville  un  peu 
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telas  n'a  eu  aucun  ma).  Un  second  projeC- 
la  même  pièce  contre  les  plaques  Marre)  de 
l'a  pénétré  que  de  â5i  mlDimêtres,  mais  la 
raquée  et  deux  morceaux  de  meta)  presque 
latelas  n'a  pas  p)us  été  atteint  que  dans  )e 
it. 

inons  de  10  et  11  pouces  furent  ensuite 
gment  contre  )es  plaques  Harrel  de  )a  cib)e 
ecli)es  fnppërent  l'extrémité  de  droite  de 
ratiquËrent  deux  larges  fentes  :  le  métal  était 
craquements  eu  cinq  gros  morceaux,  et  un 
e  de  plus  petits  avaient  été  arrachés,  mais 
ivire  resta  tout  à  fait  intacte.  Une  semblable 
dirigée  contre  les  plaques  Cammell  de  la 
raversa  la  plaque  antérieure  ainsi  que  le 
irojectiles  pénétrèrent  d'environ  60  milli- 
1  plaque  postérieure,  mais  la  coque  du  na- 
ébran)ée,  ne  fut  nullement  compromise. 
;s,  en  faisant  ressortir  les  bonnes  condi- 
ance  des  cib)es  Ji  male)as  interposés  entre 
it  aussi  permis  de  constater  que  les  plaques 
it  plus  de  résistance  à  )a  pénétration  que  )es 
le));  mais  cet  avantage  est  obtenu  aux  dé- 
des  premières,  dans  )eque)  )e  choc  du  pro- 
des  craquements  et  des  détériorations  plus 

essayer  le  canon  de  100  tonnes  contre  une 
s  interposé.  Cette  pièce  a  été  tirée  avec  sa 
idre  de  154*,360  et  dans  des  conditions 
précédentes  expériences.  La  cib)e  a  été 
étruite  et  une  )arge  brèche  pratiquée  dans 
u  bâtiment.   La  vitesse  initiale   a  été  de 
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455  mètres,  la  vitesse  au  moment  du  choc  de  2  mètres  de 
moins  environ,  et  la  force  du  choc  de  31,000  tonneaux- 
pieds. 

Il  n'y  avait  plus  que  18  coups  à  tirer  avec  ce  canon  pour 
compléter  la  série  de  50  stipulée  dans  le  contrat  passé 
par  le  gouvernement  italien  avec  M.  Armstrong.  En  pré- 
sence des  résultats  si  complets  obtenus  jusqu'alors,  la 
commission  de  la  Spezzia  jugea  qu'il  serait  sans  intérêt 
de  continuer  les  expériences  dans  des  conditions  qui  ne 
permettraient  de  recueillir  aucun  renseignement  nouveau. 
11  fut  décidé,  en  conséquence,  avec  l'assentiment  des  repré- 
sentants de  M.  Armstrong,  que  le  nombre  de  coups  à  tirer' 
serait  réduit,  mais  que  les  charges  de  poudre  employées 
seraient  graduellement  augmentées  à  chaque  coup.  Le  tir 
fut  repris  le  7  novembre,  après  un  intervalle  de  dix 
jours,  et  les  trois  coups  qui  furent  tirés  dans  cette  jour- 
née d'expériences  ont  présenté  les  particularités  sui- 
vantes : 

/"  coup.  —  Charge  de  poudre,  159^,808  ;  vitesse,  461 
mètres;  recul,  1",30;  pression  au  fond  de  l'âme,  21,4 
tonnes  par  pouce  carré. 

2""  coup.  —Charge  de  pbudre,  164'',802;  vitesse,  462 
mètres;  recul,  l'",50;  pression  au  fond  de  l'âme,  20,6 
tonnes  par  pouce  carré. 

3^  coup.  —  Charge  de  poudre,  169'',798;  vitesse,  470 
mètres;  recul,  1",70;  pression  au  fond  de  l'âme,  18,1 
tonnes  par  pouce  carré. 

La  poudre  dont  il  était  fait  usage  était  de  la  poudre 
Abbey,  à  grains  cubiques  de  38  millimètres  de  côté.  On 
remarquera  que  la  pression  développée  au  premier  coup 
est  supérieure  de  1.5  tonne- à  celle  qui  s'était  produite 
avec  la  charge  de  154  kilogr.,  la  plus  forte  qui  ait  été 
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employée  dans  les  expériences  précédentes.  Le  gai 
vilesse  donné  par  cet  accroissement  de  pression  n' 
que  de  i  mètres,  mais  on  peut  compter  qu'il  sera 
plus  considérable  quand  le  canon  aura  été  chambra 
gargousse  employée  aux  deuxième  et  troisième  c 
était  de  lOâ  millimètres  plus  longue  que  la  gai^c 
ordinaire,  ce  qui  donnait  à  la  partie  de  l'âme  qu'elh 
cupaitune  longueur  de  l'°,422.  Comme  elle  empiéta 
peu  sur  l'espace  réservé  au  projectile,  il  a  fallu  rcci 
b  quelques  dispositions  spéciales  pour  assurer  le  maii 
de  la  charge.  Celle-ci,  introduite  dans  la  pièce  au  m 
de  l'appareil  hydraulique,  a  été  refoulée  à  son  poste 
le  refouloir  ordinaire,  dont  la  manœuvre  était  faite 
plusieurs  hommes.  Cette  partie  de  l'opération,  que 
pareil  hydraulique  accomphssait  en  quelques  secoi 
n'a  pas  demandé  moins  de  cinq  minutes.  On  peut  obs( 
que  la  diminution  de  pression  au  fond  de  l'âme,  dan 
deux  derniers  coups,  estdueàrairexistantdanslachi 
L'accroissement  rapide  de  la  vitesse  que  l'on  y  c 
tate  aussi  prouve  que  la  combustion  de  la  po 
s'est  opérée  dans  des  conditions  de  plus  en  plus  avi 
geuses.  La  force  développée  a  été  évaluée  à  33,000 
neaux-pieds,  ou  i  623  tonneaux-pieds  par  pouce  \ 
circonférence  du  boulet  ;  elle  est  supérieure  de  3 
tonneaux -pied  s  <i  celle  qui  serait  nécessaire  pour  peri 
une  muraille  blindée  à  560  millimètres  en  j  causan 
plus  grands  ravages.  On  est  en  droit  de  penser  qu' 
ces  conditions  de  charge  les  plaques  d'acier  du  Crt 
eussent  été  elles-mêmes  impuissantes  â  protéger  le  n 
las  qui  les  portait. 

Un  examen  minutieux  de  la  pièce,  après  le  tir,  a  n 
tré  qu'elle  n'avait  subi  aucune  sorte  de  détérioratioi 
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tir  a  recommencé  le  lendemain,  dans  le  seul  but  d'essayer 
une  poudre  dite  «  poudre  progressive  »,  dont  la  fabrica- 
tion est  faite  à  Fossano  par  les  soins  des  agents  du  gou- 
vernement italien.  Deux  coups  seulement  ont  été  tirés. 
Le  premier,  avec  une  charge  de  i44',826  de  cette  poudre 
et  le  projectile  de  908  kilogr.,  a  donné  une  vitesse  de 
411  mètres  et  développé  une  force  de  25,200  tonneaux- 
pieds.  Le  second,  avec  154'',814  de  cette  même  poudre 
et  le  même  projectile,  a  donné  une  vitesse  de  421  mètres 
et  une  force  de  27,760  tonneaux-pieds.  La  pression  au 
fond  de  Tâme  a  été  remarquablement  faible.  » 

Canons  de  24%  et  de  32%.  —  En  dehors  du  canon 
de  100  tonnes,  les  pièces  de  fort  calibre  que  l'Italie 
possède  sont  le  canon  de  24%,  analogue  au  canon 
français  de  même  dimension,  et  le  canon  de  32%,  en 
fonte,  avec  frettes  d'acier,  pour  l'armement  des  côtes.  Ce 
dernier  canon,  dû  au  général  italien  Rosset,  mesure 0" ,32 
de  calibre,  6" ,40  de  longueur  d'âme;  il  pèse  38,000 
kilogr.,  lance  un  projectile  de  330  kilogr.  avec  une  charge 
de  55  kilogr.  Sa  vitesse  initiale  est  de  415  mètres. 

D'après  l'opinion  du  général  Rosset,  l'Italie,  en  ayant 
recours  à  l'industrie  étrangère  pour  la  commande  de  ses 
quatre  canons  de  100  tonnes,  s'est  peut-être  trop  défiée 
de  ses  propres  forces.  Suivant  cet  officier  général,  la  fon- 
derie de  Turin,  avec  les  ressources  dont  elle  dispose, 
serait  en  état  d'entreprendre  la  fabrication  d'un  canon 
supérieur,  comme  effet,  aux  fameux  canons  sortis  de  l'ar- 
senal de  Woolwich  ou  de  l'usine  d'Essen. 

Canon  de  90  tonnes  du  général  Rosset.  —  Dans 
un  mémoire  qu'il  a  présenté  au  ministre  de  la  guerre 
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d'Italie,  te  général  Rosset  a  proposé  la  fabrication  d'un 
canon  de  90  tonnes,  en  fonte  lombarde,  frëtté  et  à  char- 
gement par  la  culasse.  Nous  emprunlonsii  la  Revue  mi- 
litaire de  l'étranger  les  détails  relatifs  à  cette  pièce  : 

«  Se  basant  sur  les  résultats  obtenus  avec  les  canons 
de  24%  et  de  32%,,  le  général  Rosset  pense  que  le  calibre 
le  plus  convenable  h  donnera  la  pièce  de  90  tonnes  serait 
soit  40%,,  soit  46%;  dans  le  premier  cas,  elle  pour- 
rait lancer  un  projectile  de  700  à  800  kilogr.,  avec  une 
vitesse  de  430  mètres  environ;  et  dans  le  second,  un 
projectile  de  1,000  à  1,100  kilogr.  avec  une  vitesse  de 
390  k  420  mètres.  Dans  ces  conditions,  il  espère  que  son 
canon  pourrait  soutenir  avantageusement  la  comparaison 
avec  les  bouches  h  feu  à  grande  puissance  projetées  ou 
en  cours  de  fabrication  â  l'étranger.  Il  résulte,  en  effet, 
d'un  tableau  comparatif  annexé  à  son  travail  que  le  ca- 
non italien  de  40%  tirant  un  projectile  de  700  kilogr., 
avec  une  vitesse  minima  de  430  mètres,  serait  supérieur, 
au  point  de  vue  balistique,  au  canon  anglais  de  81  tonnes 
foré  au  calibre  de  35%,5,  au  canon  Krupp  de  35%, 5 
imprimant  une  vitesse  de  450  mètres  h  un  projectile  de 
480  kilogr.,  enfin,  au  canon  anglais  de  81  tonnes  porté  au 
calibre  de  40%,6,  et  tirant  un  projectile  de  630  kilogr. 

La  même  pièce,  avec  le  même  projectile  de  700  kilogr., 
et  la  vitesse  de  430  mètres,  produirait  à  peu  près  des 
effets  analogues  à  ceux  du  canon  anglais  de  81  tonnes  au 
calibre  de  40%, 6,  lançant  un  projectile  de  815  kilogr., 
et  il  ceux  du  canon  Krupp  de  40%,  tirant  un  projectile  de 
685  kilogr.  avec  une  vitesSe  de  430  mètres. 

Enlin,  avec  le  projectile  de  800  kilogr.  et  la  vitesse  de 
420  mètres,  on  arriverait  à  une  puissance  balistique  bien 
supérieure  à  celle  du  canon  anglais  de  81  tonnes  tirant 
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son  plus  gros  projectile,  ainsi  qu'à  celle  du  canon  Krupp 
de  40%,  avec  la  vitesse  de  440  mètres,  et  probablement 
même  à  celle  des  canons  de  100  tonnes  qui  sont  actuel- 
lement en  construction  à  Elswick  pour  le  compte  de  la 
marine  italienne. 

Le  canon  italien  de  46%,  lançant  un  projectile  de  1,000 
kilogr.  avec  la  même  vitesse  minima  de  390  mètres,  serait 
supérieur,  dans  son  ensemble,  à  tous  ceux  qui  ont  été 
précédemment  cités,  bien  qu'ayant  une  puissance  de  pé- 
nétration un  peu  moindre  ;  mais  avec  le  même  projectile 
et  la  vitesse  de  420  mètres,  ou  avec  le  projectile  de 
1,100  kilogr.  et  la  vitesse  de  410  mètres,  il  les  surpasse- 
rait tous,  à  Cous  les  points  de  vue. 

Après  avoir  fait  ressortir  théoriquement  les  avantages 
que  présenteraient  ses  deux  canons  de  40%  et  de  46%, 
le  général  Rosset  aborde  le  côté  pratique  de  la  question. 
Il  estime,  tout  d'abord,  qu'il  serait  inutile,  pour  les  expé- 
riences préliminaires,  de  fabriquer  deux  bouches  h  feu  ; 
on  pourrait,  du  resté,  imitant  en  cela  la  marche  suivie  en 
Angleterre  dans  les  essais  du  canon  de  81  tonnes,  se  con- 
tenter d'une  seule  pièce,  que  l'on  porterait  successive- 
ment du  calibre  de  40%  à  celui  de  46%.  Si,  avec  celte 
pièce  unique  on  n'arrivait  pas  à  résoudre  convenablement 
la  question,  on  aurait,  du  moins,  acquis  les  éléments  né- 
cessaires pour  fixer,  en  connaissance  de  cause,  le  calibre 
définitif  à  adopter.  Conformément  au  projet  développé  par 
le  général  Rosset  dans  son  mémoire,  on  construirait  d'a- 
bord un  canon  en  fonte  de  46%,  fretté  sur  trois  rangs  et 
présentant  la  forme  du  type  général  adopté  pour  le  canon 
de  32%  ;  son  poids  avec  la  fermeture  de  culasse  serait 
d'environ  87,000  kilogr.,  poids  maximum  que  permettent 
d'atteindre  l'outillage  et  les  ressources  actuels  de  la  fon- 
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derie  de  Turin.  Sa  longueur  serait  de  9  métrés,  autre 
limite  imposée  par  les  machines  existant  dans  cet  établis- 
sement. Lorsque  la  pièce  serait  entièrement  forgée  et 
rayée,  on  introduirait  dans  l'âme  un  lube  en-bronze, 
ayant  extérieurement,  dans  lav  portion  correspondant  à 
la  partie  rayée,  un  diamètre  égal  à  celui  de  l'âme  entre 
les  cloisons  et  s'emboîtant  exactement,  à  la  partie  pos- 
térieure, dans  la  chambre  primitive.  Ce  tube  serait  d'ail- 
leurs vissé  de  quelques  tours,  à  l'extrémité  de  la  volée, 
et  maintenu  du  côté  de  la  culasse  par  une  bague  en 
acier,  dans  laquelle  serait  pratiqué  le  logement  de  l'ob- 
turateur. 

Le  tube,  une  fois  en  place,  serait  foré  au  calibre  de 
40%,  puis  rayé;  la  pièce  pèserait  alors  90,000  kilogr. 
avec  la  fermeture.  Elle  serait,  comme  on  l'a  dit,  destinée 
à  lancer  un  projectile  de  700  kilogr.  (double  de  celui  de 
32  %)  à  la  charge  de  138  kilogr.  environ,  qui  lui  commu- 
niquerait une  vitesse  de  420  mètres.  Cette  charge  pourrait, 
au  besoin,  être  portée  à  150  kilogr.,  ce  qui  permettrait 
d'obtenir  une  vitesse  de  430  mètres.  Lorsque  les  expé- 
riences avec  le  canon  de  40%  seraient  terminées,  on 
pourrait,  sans  être  obligé  de  reporter  une  pareille  masse 
à  la  fonderie  de  Turin,  enlever,  au  polygone  même,  la 
bague  en  acier  et  le  tube  en  bronze,  puis  recommencer 
les  essais  avec  le  calibre  de  46%.  L'entretien  du  tube  ne 
saurait,  du  reste,  présenter  de  bien  grandes  difficultés; 
car,  si  par  suite  des  déformations  subies  pendant  le  tir, 
on  ne  pouvait  le  faire  sorlir  à  l'aide  des  deux  crics  hydrau- 
liques de  50  tonnes  que  l'on  possède,  on  y  parviendrait  «n 
pratiquant,  dans  le  tube,  une  ou  deux  entailles  longitudi- 
nales. Le  canon  de  46%  tirerait,  au  début,  un  projectile 
de  IjOOO  kilogr.  avec  une  vitesse  de  390  mètres,  néces- 
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sitant  une  charge  de  157  kilogr.  environ.  Si  la  résistance 
était  suffisante,  on  pourrait  augmenter  successivement  la 
charge  jusqu'à  200  kilogr.,  ce  qui  porterait  la  vitesse 
à  420  mètres. 

Le  général  Rosset  entre  ensuite  dans  les  détails  techni- 
ques de  la  fabrication,  détails  que  nous  ne  reproduirons 
pas  ici,  et  cherche  à  évaluer  le  degré  de  résistance  dont 
son  canon  paraît  susceptible,  en  raison  des  éléments  dont 
il  se  compose;  il  termine  ses  considérations  par  une 
estimation  approximative  de  la  dépense  et  du  temps  né- 
cessaires pour  la  fabrication  de  la  pièce  en  question. 
D'après  les  calculs  auxquels  il  s'est  livré  à  ce  sujet,  il 
pense  qu'il  faudrait  huit  mois  de  travail  et  une  première 
dépense  de  50,000  fr.  pour  les  opérations  préparatoires  ; 
quant  à  la  construction  de  la  pièce,  elle  exigerait  près  de 
dix  mois  et  une  dépense  qui  peut  varier  de  210,000  à 
250,000  fr. 

Dans  ces  évaluations  ne  sont  compris,  ni  le  temps  ni 
l'argent  nécessaires  pour  la  fabrication  des  projectiles  et 
de  l'affût,  ni  les  frais  de  transport  ». 

Obus-torpilles  du  général  Rosset.  —  Le  général 
Rosset  termine  son  travail  par  une  étude  spéciale  sur  les 
obus^torpilles,  qu'il  propose  comme  projectiles  pour  les 
canons  de  40%  et  de  46%  dans  la  défense  des  côtes.  Puis, 
dans  quelques  considérations  il  fait  ressortir  l'utilité  géné- 
rale des  torpilles,  et  passe  en  revue  les  différents  systèmes 
adoptés  jusqu'à  ce  jour  pour  l'application  de  ce  nouvel 
engin  à  la  défense  des  côtes.  Cet  examen  l'amène  à  con- 
clure que,  dans  l'état  actuel  de  la  question,  on  n'est  pas 
encore  parvenu  à  trouver  le  moyen  le  plus  pratique  et  le 
plus  sûr  de  frapper  directement  un  bâtiment  ennemi  à 
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Taide  de  torpilles,  soit  dans  le  combat  naval,  soit  dans  la 
défense  des  côtes  ;  c'est  ce  qui  l'a  conduit  à  étudier  le 
problème  sous  un  point  de  vue  tout  nouveau  ;  et  la  solu- 
tion qu'il  propose  comme  étant  susceptible  de  produire 
des.  effets  plus  réels  et  plus  sûrs,  consiste  à  lancer  ces 
torpilles  avec  des  bouches  à  feu,  en  en  faisant  de  vrais 
projectiles.  Ce  résultat  peut  sans  doute  déjà  être  obtenu 
avec  la  pièce  de  32%,  mais  il  ne  peut  manquer  d'être 
bien  plus  satisfaisant  avec  les  canons  de  40%  et  de  46%. 
Les  obus-torpilles  proposés  pour  être  lancés  avec  des 
canons  de  40%  et  de  46%,  satisferaient  aux  conditions 
suivantes.  Ils  pèseraient  respectivement  700  et  1,000 
kilogr.,  c'est-à-dire  autant  que  les  projectiles  de  rupture 
de  calibre  analogue  au  leur  ;  ils  pourraient  être  tirés  aux 
charges  de  120  et  170  kilogr.,  correspondant  à  la  capacité 
des  chambres  respectives  des  deux  canons  ;  ils  posséde- 
raient une  vitesse  initiale  de  400  mètres  environ  et  une 
justesse  analogue  à  celle  des  projectiles  de  rupture.  La 
capacité  intérieure  de  ces  obus  serait  de  61  et  de  88  déci- 
mètres cubes;  on  pourrait  les  charger,  par  exemple,  avec 
de  la  dynamite  Nobel  ;  dans  ce  cas,  ils  seraient  munis, 
au  moment  du  tir  seulement,  de  fusées  percutantes  spé- 
ciales, possédant  une  forte  charge  de  fulminate,  contenue 
dans  un  petit  tube  en  cuivre  que  l'on  ferait  pénétrer  dans 
la  dynamite.  Le  général  Rosset  ne  croit  pas,  d'ailleurs,  qu'il 
y  ait  des  explosions  prématurées  à  craindre  dans  le  manie- 
ment de  ces  projectiles,  et  cela  pour  les  raisons  suivantes. 
La  dynamite  Nobel,  indépendamment  d'une  grande  puis- 
sance d'effet,  possède  la  propriété  de  ne  pas  éclater  au 
contact  d'un  corps  en  ignition  ou  par  le  choc.  Elle  peut 
bien  s'enflammer  avec  une  allumette  ou  au  contact  d'une 
plaque  de  métal  chauffée  au  rouge,  mais  elle  brûle  lente- 
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ment  et  sans  explosion;  le  même  phénomène  se  produit 
lorsqu'on  en  met  sur  une  enclume  et  qu'on  la  bat  avec 
un  marteau.  L'explosion  ne  peut  s'obtenir  d'une  manière 
absolue  qu'à  l'aide  d'une  grosse  capsule  de  fulminate. 
Aussi  n'y  aurait-^il  pas  le  moindre  danger  à  craindre 
dans  le  maniement, des  obus-torpilles,  même  chargés,  tant 
que  la  fusée  h  percussion  n'aurait  pas  été  mise  en  place. 
Du  reste,  il  sera  facile  d'être  suffisamment  rassuré  à  cet 
égard,  en  faisant  quelques  expériences  préliminaires  avec 
des  pièces  d'un  moindre  calibre  se  chargeant  par  la  cu- 
lasse, avec  les  canons  de  15%,  24%  et  32%  par  exemple 
(ce  dernier  pourrait  recevoir  un  obus-torpille  avec  une 
charge  de  31  kilogr.  de  dynamite).  Les  obus-torpilles  de 
40%  à  46%  seraient  chargés  respectivement  de  60  à  88 
kilogr.  de  dynamite  ordinaire,  et  en  employant  de  la  dyna- 
mite très-riche  en  nitroglycérine,  qui  peut  se  comprimer 
jusqu'à  atteindre  une  densité  de  1,4  à  1,5,  on  pourrait 
pousser  la  charge  jusqu'à  90  et  130  kilogr.  Ces  obus,  lan- 
cés avec  la  même  tension  de  trajectoire  que  les  projec- 
tiles de  rupture  et  allant  éclater  au  contact  des  navires 
ennemis,  produiraient  certainement  des  effets  beaucoup 
supérieurs  à  ceux  de  l'énorme  torpille  Harvey,  chargée  de 
35  kilogr.  de  dynamite  ou  de  fulmi-coton  ;  ils  présente- 
raient, de  plus,  l'avantage  immense  de  pouvoir  atteindre 
les  navires  à  des  distances  inconnues  jusqu'alors.  Ces 
efTets,  à  en  juger  par  les  résultats  obtenus  avec  des  char- 
ges de  dynamite  employées  pour  désagréger  de  gros  blocs 
de  fonte  ou  de  fer,  seraient  certainement  bien  plus  con- 
sidérables que  ceux  des  projectiles  de  rupture  contre  les 
cuirasses  de  navires.  Dans  tous  les  cas,  le  général  Rosset 
pense  que  l'éclatement  de  ces  obus,  au  contact  de  la  cui- 
rasse d'un  bâtiment  ou  sur  le  pont,  dans  le  voisinage  des 
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•es  ouvertures,  pourrait  produir 
r  l'équipage  et  causer  de  grands  i 
installées  à  bord  du  navire. 


Vn.  —  ÉTATS-UNIS. 

;ains  qui,  ainsi  que  nous  l'avons  vi 
leur  marine  depuis  la  guerre  de  1 
lintenant  activement  de  se  donne 
qu'ils  ont  été  des  derniers  à  aba 
fabrication  des  canons  de  marin 
possèdent  un  grand  nombre  de  pièces  de  ce 

lisse  et  è  chargement  par  la  boucbe.  Dans 
muel,  )e  chef  du  bureau  de  l'artillerie  navale 
s  a  attiré  l'attention  du  gouvernement  sur 
irilé  où  se  trouvait  â  cet  égard  l'Amérique, 
Lir  la  nécessité  de  remplacer  sans  délai  les 
Bodman  et  Dalghreen  par  des  armes  plus 
expériences  ont  été  entreprises  pour  recher- 
ait  le  moyen  le  plus  économique  d'opérer 

transformation  de  l'ancien  matériel.  Le  pre- 
:é  fait  avec  un  canon  Rodman  lisse  de  O^gSbi, 
nsformé  par  l'introduction  ù  l'intérieur  d'un 
ayé  et  foré  au  calibre  de  O^jSOS.  Cette  pièce 
avant,  un  projectile  du  poids  do  120  livres 
rec  une  charge  de  poudre  de  20  livres  (9*^,08)  ; 
formation,  elle  lance  un  projectile  du  poids 
184S90)  avec  une  charge  de  37  livres  (lÔ^SO). 
)s  ont  été  tirés  dans  ces  conditions,  â  Sandy- 
cident  et  sans  que  le  tube  parût  endommagé. 
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Ces  résultats  n'ayant  pas  été  jugés  suffisamment  satisfai- 
sants, un  autre  canon  a  été  foré  et  a  reçu  un  tube  plus 
grand,  ayant  cette  fois  0™,051  d'épaisseur,  un  calibre  de 
0",229,  mais  de  fer  forgé  au  lieu  d'acier.  Cette  pièce  rayée 
de  0'",329,  ainsi  obtenue,  lancera  un  projectile  du  poids 
de  215  livres  (97^,61)  avec  une  charge  de  45  livres 
(20^,43)  de  poudre.  Le  poids  de  ce  canou.est  de  huit  ton- 
nes, sa  longueur  totale  de  3",45;  longueur  de  l'âme, 
2",97;  les  rayures  hélicoïdales  sont  au  nombre  de  17  et 
au  pas.de  15"',24. 

Quant  au  chargement,  le  mode  de  fermeture  par  la 
culasse  a  paru  devoir  être  préféré,  parce  qu'il  est  indis- 
pensable, dit  le  rapport  du  chef  du  bureau  de  l'artillerie, 
qu'une  pièce  rayée  ait  une  grande  longueur  d'âme  et  que, 
d'un  autre  côté,  la  largeur  d'un  navire  étant  limitée,  il 
faut  que  les  bâtiments  de  faibles  dimensions  soient  en 
mesure  de  porter  les  pièces  du  plus  gros  calibre,  montées 
sur  des  affûts  avec  lesquels  le  recul  est  supprimé.  Il  ne 
serait  pas  sage  de  négliger  de  profiter  des  expériences 
faites  à  si  grands  frais  par  les  antres  peuples  et  de  se 
lancer  dans  des  voies  nouvelles,  à  moins,  bien  entendu, 
qu'elles  offrent  des  avantages  très-marqués.  Les  deux 
modes  de  fermeture  de  la  culasse,  dont  les  essais  ont 
été  couronnés  de  succès,  sont  le  système  de  Krupp  à  coin 
et  le  sytème  à  vis,  adopté  en  France.  C'est  ce  dernier  qui 
a  été  préféré  par  le  bureau  et  qui  sera  appliqué  aux  nou- 
velles pièces,  depuis  celle  du  calibre  de  5  pouces  jusqu'à 
celle  de  12  pouces.  Un  canon  rayé  Parrott,  se  chargeant  par 
la  bouche,  a  subi  cette  transformation  au  moyen  d'un  tube 
forgé  introduit  dans  l'intérieur  de  la  pièce.  Ainsi  modifié, 
il  a  tiré  100  coups  avec  la  charge  de  service  de  10  livres 
(4*^,540)  de  poudre  et  le  projectile  du  poids  de  100  livres 
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(45'',400)  sans  snbir  aucune  altération.  Il  tirera  prochai- 
nement avec  sa  charge  maximum,  qui  sera  de  15  livres, 
(6^,810)  et  avec  le  même  projectile.  Des  canons  lisses  de 
11  pouces,  du  poids  de  1&,000  livres  (1,164  kilogr.)  ont  ét£ 
transformés,  au  moyen  d'un  tube  introduit  par  la  bouche, 
en  pièces  rayées  se  chargeant  par  In  culasse,  du  calibre 
de  8  pouces  et  du  poids  de  18,000  livres  (8,142  kilogr.); 
ils  sont  destinés  à  former  l'armement  du  Trenton.  La  nou- 
velle pièce  a  parfaitement  supporté  un  tir  de  plus  de  700 
coups  avec  la  même  chaîne  de  poudre  et  le  même  projec- 
tile que  le  canon  anglais  de  mSme  poids  et  de  même  calibre 
construit  en  acier  et  en  fer  forgé.  Une  autre  pièce  de  11 
pouces,  dont  le  calibre  aétéréduità9pouces  au  lieu  de 8, 
a  pu  tirer  plus  de  500  coups  avec  des  chaînes  variant  de  35 
à  45  livres  (15'',890  à  ld*,430)  de  poudre  et  des  projec- 
tiles de  200  h  250  livres  (90^,800  h  113^500),  sans  être 
aucunement  dËtériorËe,  ce  qui  démontre  la  sécurité  par- 
faite qu'offre  la  pièce  après  cette  transformation.  Ces 
résultats  ont  paru  de  nature  à  permettre  de  s'en  tenir  à 
ces  expériences  et  d'adopter  avec  confiance  ce  mode  de' 
perfectionnement  du  matériel. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  l'artillerie  des  Américains  est  en 
pleine  transformation.  Lorsque  les  essais  et  les  expé- 
riences seront  terminés,  il  sera  intéressant  de  voir  i 
quels  types  de  canons,  cette  nation  chez  laquelle  le  sens  pra- 
tique et  le  génie  du  perfectionnement  sont  si  développés, 
donnera  définitivement  la  préférence.  Nous  verrons  si  les 
Américains  qui  aiment  «  à  faire  grand  »,  à  faire  énorme 
même,  se  laisseront  aller  au' courant  qui  pousse  les  nations 
européennes  à  adopter  pour  leurs  marines  des  canons 
monstres  de  100  et  200  tonnes. 
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IV.  -  TOBPHiLES. 


Oonaidérations  gén<$rales.  —  Différentes  espèces  de  torpilles.  —  Torpille 
Harvey. —  Torpille  Lupis-Whitehead.— Torpille  Ericson.— Torpille  Lay. 
—  Torpille  Smith.  —  Torpille  Whitehead  modifiée.  —  Expériences  de 
torpilles  en  Angleterre.  —  Cherche-torpille  électrique.  —  Les  torpilles 
en  Norvège. 


Considérations  générales.  —  L'idée  de  provoquer 
des  explosions  sous-marines  en  vue  de  faire  sauter  les  na- 
vires ennemis  n'est  pas  aussi  moderne  qu'on  pourrait  le 
croire.  L'histoire  a  conservé  le  souvenir  de  plusieurs  essais 
de  ce  genre,  mais  ce  n'est  vraiment  que  de  nos  jours,  de- 
puis surtout  la  guerre  de  la  sécession  américaine,  qu'on 
s'est  servi  de  la  torpille  d'une  manière  méthodique.  Ce 
terrible  engin,  dont  les  ravages  sont  si  effroyables,  est-il 
appelé,  comme  quelques-uns  le  pensent,  à  supplanter,  dans 
un  avenir  plus  ou  moins  éloigné,  l'action  du  canon  et  de 
l'éperon  et  à  rendre  illusoire  la  résistance  de  la  cuirasse? 
Ou  bien  jouera-t-il  un  rôle  plus  modeste,  et  ne  sera-t-il 
qu'un  simple  complément  de  la  défense?  En  un  mot, 
la  torpille  est-elle  appelée  à  devenir  l'arbitre  des  ba- 
tailles navales,  ou  doit-elle  être  considérée  uniquement 
comme  une  arme  spéciale  destinée  à  n'être  mise  en  œuvre 
que  dans  certains  cas  déterminés?  Ce  serait  s'avancer 
beaucoup  que  de  trancher  dès  à  présent,  par  une  affirma- 
tion ou  une  négation  catégorique,  cette  question  délicate 


308  i.'annèe  uaritimb. 

sur  laquelle  plane  encors  une  certaine 
n'est  guère  sorti,  h  cet  égard ,  dans  la  plup 
de  la  période  des  recherches  et  des  étude 
Quant  A  nous,  nous  aurions  aimé  à  ter 
au  courant  des  derniers  perfectionneme 
extrêmement  difficile  d'avoir  des  renseigne 
les  résultats  des  eipëriences  faites  dans  lei 
car  tout  ce  qui  concerne  les  torpilles,  leui 
leur  manœuvre,'  est  tenu  par  les  gouvernem 
grand  secret.  On  comprendra  donc  que  m 
dire  ici  que  Tort  peu  de  chose  de  nouveau 

La  puissance  explosive  des  torpilles  ou 
rines  produit  des  effets  effrayants  qui  € 
samment  le  parti  qu'on  peut  tirer  de  ces 
armes  d'attaque  ou  de  défense,  mais  Tel 
exercent  sur  l'esprit  des  équipages  n'est  p 
dérable.  Quel  est  le  marin,  si  courageut  q 
qui  ne  sente  son  assurance  fléchir  â  Vidé 
ment  à  l'autre  le  navire  qui  le  porte  pe 
en  l'air  en  mille  débris  voués  à  une  destn 
Cette  perspective  terrifiante  est  bien  faî 
les  volontés  les  plus  énergiques  et  pour  p 
ment  cette  unité  d'action  et  cet  entrain  i 
des  manœuvres  qui  sont  la  plus  grande  1 
page.  Le  moral  joue  un  si  grand  rOle,  en  pareilles  circons^i^^ 
tances,  que  la  simple  croyance  h  l'existence  des  torpilles        | 
dans  un  parage,  alors  qu'il  n'y  en  a  pas  en  réalité,  suffit  è 
produire  les  effets  que  nous  décrivons.  Aussi  a-t-on  vu  ce 
stratagème,  à  la  fois  très-efficace  et  économique,  mis  en 
pratique  par  la  plupart  des  nations  qui  avaient  ï  défendre 
leur  littoral. 

Mais  ce  dernier  avantage  des  torpilles  peut  aussi  se  re- 
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tourner  quelquefois  contre  celui  qui  les  emploie,  car,  enfait, 
il  est  plus  difficile  qu'on  ne  pense  de  bien  savoir  l'endroit 
précis  où  elles  sont  mouillées.  Il  arrive  souvent  que  les  cou- 
rants, l'agitation  des  eaux,  les  déplacent  ou  rompent  leurs 
amarres,  de  sorte  qu'elles  sont  une  cause  de  crainte  et 
une  menace  effective  pour  les  deux  adversaires. 

Différentes  espèces  de  torpilles.  —  Une  torpille  est 
un  récipient,  le  plus  souvent  en  tôle  ou  en  cuivre,  conte- 
nant une  charge  déterminée  de  poudre  ou  de  toute  autre 
substance  explosive,  disposée  de  manière  à  éclater  sous 
l'eau  au  contact  ou  auprès  d'un  navire  ennemi. 

Suivant  qu'elles  agissent  sur  un  seul  point,  ou  que, 
animées  d'un  mouvement  qui  leur  permet  de  se  déplacer, 
le  cercle  de  leur  action  est  indéterminé,  les  torpilles  se 
distinguent  en  torpilles  fixes  et  en  torpilles  mobiles. 

Les  torpilles  fixes  se  divisent  en  deux  espèces  :  les  tor- 
pilles dormantes  et  les  torpilles  vigilantes. 

Les  torpilles  dormantes  sont  généralement  destinées  à 
défendre  les  approches  d'une  côte,  d'un  port  ou  l'entrée 
d'une  passe.  Lorsque  les  eaux  sont  basses,  on  les  place 
simplement  sur  le  fond  {torpilles  de  fond)^  où  elles  sont 
maintenues  par  leur  propre  poids.  Lorsque  les  eaux  sont 
profondes,  et  qu'il  y  a  nécessité  de  les  placer  à  une  dis- 
tance telle  que  leur  explosion  puisse  se  produire  sous  la 
carène  d'un  navire  de  moyennes  dimensions,  on  les  mouille 
au  moyen  de  trois  crapauds  disposés  en  triangle.  Les  tor- 
I  pilles  dormantes  sont  électriques,  c*est-à-dire  que  Tinflam- 
\  mation  est  communiquée  à  la  charge  par  le  moyen  d'un 
.     courant  électrique. 

Les  torpilles  vigilantes  sont  celles  dont  l'explosion  a 
lieu  au  choc  du  navire  ennemi.  Ces  torpilles  sont  celles 
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ent  est  le  plus  dangereux,  parce  qu'elles 
nt  armées  et  toujours  prêtes  h  éclater. 
Qière  dont  l'erplosion  est  provoquée,  les 
tes  peuvent  se  diviser  en  deux  systèmes  : 
•o-automafigue  et  le  système  automatique 
'pilles  électro-automatiques  éclatent  au 
qui  détermine  la  fermeture  d'un  courant 
iré  d'avance.  Les  torpilles  automatiques 
iion  par  suite  du  choc,  mais  par  des  pro- 
:.  Cette  catégorie  de  torpilles  comprend 
utomatique-éledrique,  lorsque  la  torpille 
)ile  intérieure  ;  automatigue-cMmique, 
ion  a  lieu  par  suite  de  la  rupture  d'un  ré- 
it  de  l'acide  sulFurique,  lequel  est  mis  en 
i  substance  explosive;  au/omo/t^u^-tn^o- 
'inflamoiation  de  la  chaire  est  obtenue  par 
le  amorce   fulminante    contre  un  corps 

mobiUs  sont  de  plusieurs  genres.  Il  y  a 
orguéeê,  les  torpilles  portée»,  les  torpille» 
;  torpille»  automobiles. 
remorquées  sont  celtes  qui  sont  reliées  à 
arche  à  l'aide  d'une  amarre.  Tantôt  elles 
s  sur  le  cOlé  du  navire  {torpille»  diver- 
I  placées,  au  moment  opportun,  surla  route 
intdt  elles  flottent  dans  son  sillage  (tor- 
pour  se  défendre  d'une  poursuite.  Dans 
le  corps  de  la  torpille  elle-mBme  est  il 
automatique;  dans  le  second,  il  peut  £tre 
tro-^utoma tique  ou  automatique.  —  Les 
i  sont  celles  qui  sont  placées  contre  la 
ment  par  un  canot  ou  un  navire  spécial. — 
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Les  torpilles  dérivantes  sont  électriques,  électro-automa- 
tiques ou  automatiques  simples.  —  Les  torpilles  auto- 
mobiles sont  celles  qui  portent  en  elles-mêmes  le  moteur 
qui  les  fait  cheminer  sous  Teau. 

Torpille  Harvey.  — Nous  avons  dit  que  c'était  surtout 
de  nos  jours  qu'on  avait  apporté  de  grands  perfectionne- 
ments aux  torpilles.  Cela  est  vrai  principalement  des  tor- 
pilles mobiles,  car  c'est  de  1866  que  datent  les  premiers 
essais  qui  en  ont  été  faits.  Les  premières  en  date  sont  les 
torpilles  portatives  du  capitaine  anglais  Harvey  dont  nous 
empruntons  au  Bulletin  de  la  Réunion  des  officiers  une 
description  détaillée.  Leur  grosseur,  d'après  ce  recueil,  est 
déterminée  par  la  charge,  qui  consiste,  le  plus  souvent, 
en  50  kilogr.  de  dynamite  ou  de  coton-poudre.  Pour  cette 
charge,  les  dimensions  sont  :  1",40  de  longueur,  8",  80  de 
hauteur,  et0",15  de  largeur.  La  torpille  se  compose  d'un 
récipient  en  cuivre  entouré  d'une  caisse  en  bois,  laquelle 
est  renforcée  par  des  armatures  en  fer.  Pour  maintenir 
cette  torpille  dans  sa  position  régulière  dans  l'eau,  on 
rend  sa  partie  inférieure  plus  lourde  au  moyen  de  plomb. 

La  corde  à  laquelle  est  fixée  la  torpille  forme  un  câble 
de  0™,035,  dont  la  partie  centrale,  en  chanvre,  est  en- 
tourée de  fil  de  fer  galvanique  zingué.  Ce  câble  est  réuni 
de  telle  sorte  à  un  boyau  de  morceaux  de  liège  que, 
lorsque  la  corde  s'enfonce,  la  torpille  reste  en  partie 
supportée  par  ce  boyau,  et  ne  s'immerçe  pas  trop  pro- 
fondément, mais  aussi  de  manière  que,  la  corde  étant 
lâchée  ou  coupée,  la  torpille  coule  à  fond  sans  être  endom- 
magée. 

Les  cordes  de  retenue  sont  disposées. de  manière  à  ce 
que  la  torpille  soit  soulevée  par  le  choc  d'un  navire  et 
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i  angle  de  50°  &  60°  sur  le  cOté  de  la 
ne  sont  pas  pareilles  pour  tribord  ou 
tssont  disposées  symétriquement.  Pour 
on  se  sert  soit  d'un  percuteur  méca- 
rnateur  électrique  inventé  par  M.  Epty. 
inflammation  est  obtenue  an  moyen 
!d)aissé  par  un  mouvement  de  trans- 
lle  remontant  contre  le  navire,  le  levier 
idis  que  pour  celles  qui  arrivent  pair 
er  antérieur  qui  entre  en  action  au 
ixée  i  sou  petit  bras.  ACn  de  prévenir 
atelles  qui  peuvent  se  produire  pen- 
s  torpilles  Harvey,  il  eïiste  au  percu- 
[[uelle  est  fixée  une  corde  de  sAretS 
nëme  temps  que  la  corde  de  direc- 
le  laquelle  on  retient  le  percuteur 
l'explosion.  La  bobine  de  sûreté  sup- 
e  lï  kilogr.j  aussi,  sans  clavette,  elle 
ision  de  25  kilogr.  pour  abaisser  )e 

:  inconvénients,  que  son  emploi  a  per- 
russe.  PendantlaguerredelS70-187t, 
1  effet,  muni  plusieurs  laisseaux  de 
il  est  absolument  indispensable  que 
:  suivre  la  torpille  des  yeux,  ce  qui 
I  difficile  pendant  la  nuit,  où  ce  genre 
facile  à  exécuter,  parce  qu'on  peut 
être  aperçu.  De  plus,  pour  arriver 
>rpilles  en  place,  il  faut  des  navllres 
^  de  sorte  que  des  petits  bateaux  ne 
s  conduire,  tandis  que  des  grands  vais- 
!  prise  aux  coups  de  l'ennemi  et  son) 
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ti^p  difficiles  à  manœuvrer.  Enfin,  pendant  un  combat,  ces  . 
torpilles  constituent  un  danger  permanent  pour  les  vais- 
seaux amis  eux-mêmes. 

Torpille  Lupis-Whitehead. —  Pendant  Tautomne  de 
1867  et  le  printemps  de  1868,  une  commission  composée 
d'officiers  de  marine  de  la  garde,  ainsi  que  de  spécialistes, 
se  réunit  à  Fiume,  en  vue  d'expérimenter  convenablement 
une  torpille  flottante  inventée  par  l'ingénieur  anglais 
Wbitebead  et  lé  capitaine  autrichien  Lupis.  A  la  suite  de 
ces  expériences,  le  gouvernement  autrichien  acheta  le 
brevet,  tout  en  laissant  aux  inventeurs  la  liberté  d'€n 
tirer  parti  d'une  autre  manière.  Depuis  lors,  M.  Whitehead 
apporta  à  sa  torpille  des  perfectionnements  notables,  qui 
eurent  pour  résultat  d'engager  de  proche  en  proche  les 
puissances  maritimes  à  faire  l'acquisition  de  cet  engin,  au 
prix  de  sommes  considérables;  c'est  ainsi  que  la  marine 
allemande  est  arrivée  récemment  à  le  posséder.  Les  détails 
de  cette  invention,  qui  doit  demeurer  très-secrète,  sont 
peu  connus  ;  cependant  nous  croyons  pouvoir  donner 
comme  exacts  ceux  qui  suivent  : 

La  torpille,  confectionnée  en  fer  forgé,  a  l'aspect  géné- 
ral d'un  dauphin  ;  elle  est  munie  de  deux  flotteurs  horizon- 
taux et  d'un  flotteur  vertical,  qui  servent  à  maintenir  le 
mouvement  initial.  Plusieurs  bras  mobiles  sont  disposés  de 
telle  sorte,  à  l'extrémité  antérieure,  qu'un  choc  contre  l'un 
d'eux  amène  l'inflammation  de  la  charge.  Il  suffit,  pour 
cela,  que  le  choc  ait  lieu  sous  un  angle  de  5^  En  Prusse,  la 
charge  se  compose  de  300  kilogr.  de  coton-poudre.  La 
torpille  armée  pèse  environ  350  kilogr.;  elle  a  une  lon- 
gueur de  i^fiO  à  3  mètres  et  son  plus  grand  diamètre  est 
de  0",37.  A  l'extrémité  d'arrière,  se  trouvent  l'appareil  de 
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pareil  propulseur.  Celui- 
e  meut  â  l'aide  d'une 
nojen  de  l'air  comprima 


iep  renfermée  dans  ta  te 
i  réservoir  à  air  est  con: 
iser  qu'une  pression  di 
'ovision  s'épuise  lente 
ids  '/it  la  torpille  parce 
illement  arriver  à  porti 
ure.  C'est  l'appareil  de  li 
l'immersion  de  la  torpi 

D'après  ta  construction 
I  William  King,  cet  ap 
rant,  que  nous  ne  pom 
'u  mettre  en  pratique 
[)ille  Whitehead.  Cet  a 
ilariser,  sous  l'eau,  la 

torpille,  le  gouvernait 
:  élastique,  rempli  d'ai 

cylindre.  Les  modifie 
uisent  dans  le  cytindrt 
se  reporte  sur  le  gouv 
e  leviers-  Pour  une  cei 
mail  est  horizontal.  Si  la 
,  la  colonne  d'eau  nu-c 
e  qui  fait  remonter  la  1 
lille  suit  dans  son  mouv 
Ile  n'est  pas  assez  immf 
'e  au  gouvernail  un  toui 
:ad  peut  être  employée  i 
lancée  du  bord  du  rivaj 
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cas,  elle  est  chassée  par  l'air  comprimé  hors  des  chambres 
de  direction,  situées  à  4  ou  5  mètres  au-dessous  de  la  sur- 
face de  Teau,  puis  la  machine  est  mise  en  mouvement  par 
la  transmission  d'une  pression  sur  la  saillie  de  la  torpille. 
Le  chemin  parcouru  par  la  torpille  est  indiqué  à  la  surface 
par  les  bulles  d'air  qui  remontent.  De  l'avis  de  nos  ingé- 
nieurs de  la  marine,  cette  torpille  flottante  estde  beaucoup 
supérieure  à  toutes  celles  que  l'on  connaît,  et  on  travaille 
encore  continuellement  à  la  perfectionner.  Dans  les  der- 
nières expériences  faites  à  Fiume,  où  le  but  était  repré- 
senté par  un  filel  long  de  65  mètres  et  haut  de  8  mètres, 
trois  torpilles  Whitehead,  lancées  successivement  à  une 
distance  de  650  mètres,  produisirent  ensemble  les  meil- 
leurs résultats,  car  elles  emportèrent  un  coin  du  filet  ayant 
8  mètres  de  long  et  1  mètre  de  haut. 

Torpille  Ericson.  —  Vers  la  fin  de  l'année  1860, 
l'ingénieur  américain  Ericson  construisit  aussi  une  espèce 
de  torpille.  Le  contenant,  en  tôle  de  fer,  a  une  section 
d'environ  0'",20. pour  une  longueur  de  3  mètres.  L'inté- 
rieur est  partagé  en  deux  parties  distinctes,  dont  une 
contient  la  charge  et  l'autre  est  destinée  à  recevoir  la 
machine  et  l'appareil  de  direction.  Pour  conserver  sa  posi- 
tion régulière,  la  torpille  est  munie  en  dessous  d'appen- 
dices pesants  et,  sur  les  côtés,  d'appendices  flottants. 
Pour  l'employer,  on  la  réunit  au  bateau  ou  au  point  d'où 
on  veut  la  lancer,  au  moyen  d'un  câble-tuyau  flexible.  Ce 
câble,  confectionné  en  chanvre  et  recouvert  de  caoutchouc 
vulcanisé,  est  enroulé  sur  un  cylindre  de  2  mètres  de 
diamètre,  qui  se  trouve  à  l'endroit  où  la  torpille  doit  être 
mise  à  l'eau.  Le  diamètre  intérieur  du  câble  estde  0'",015. 
Le  cylindre  se  meut  autour  d'un  axe  horizontal  percé  à 
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imités  et  qui  est  mis  en  communication 

dans  lequel  on  peut  introduire  de  l'air 
yen  d'une  macMne  â  vapeur.  Une  des 
le  est  mise  en  communication  avec  la 
'axe  et,  par  suite,  avec  le  réservoir  S  air, 
irpille.  L'air  comprimé  circule  dans  le 
iuite  dans  la  torpille  et  pousse  alors  la 
ou  voir  l'appareil  propulseur.  Un  robinet, 
I  percée  de  l'axe,  permet  de  régler  conve- 
iluction  de  l'air.  La  rotation  du  cylindre 
I  marche  de  la  torpille  ne  peut  apporter 
t  dans  la  circulation  de  l'air  comprimé, 
!  la  force  motrice  qui  produit  le  mouve- 
lel  est'de  la  force  deiOchevaus)demeure 

la  fm.  Avec  un  cylindre  de  6* ,50  de 
suffit  de  75  tours  pour  dévider  un  câble 

longueur,  ce  qui,  d'après  les  prévisions 
ut  être  considéré  comme  suffisant  pour 
achîne  fait  marcher  deux  hélices  qui  se 
inverse,  pour  s'opposer  i  la  tendance 
le  cl  tourner,  s'il  n'y  avait  qu'une  seule 
i  doit  se  mouvoir  â  l  mètres  ou  6  mètres 
e  suivre  son  parcours,  on  y  adapte  une 

de  6  mètres  de  haut,  surmontée  d'un 
i  dépasse  la  surface  de  l'eau.  Il  y  a  Ueu 

particularité  caractéristique,  c'est  que 
nesure  de  régler  la  direction  des  torpilles 
Le  gouvernail  est  mis  en  communication 
que.  L'air  comprimé  doit  passer  dans  ce 

dans  la  machine  rotative.' Pour  chaque 
ression  intérieure  de  l'air,  la  grosseur 
ente.  La  direction  est  alors  régularisée 
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de  telle  sorte  qu'en  employant  la  pression  maxîma,  le 
volume  du  sac  soit  le  plus  considérable  et  qu'en  consé- 
quence la  direction  du  pivot  du  gouvernail  soit  inclinée 
de  30^  à  bâbord  ou,  lorsque  la  pression  est  diminuée  de 
25  p.  100,  le  pivot  du  gouvernail  se  meuve  de  200°  vers 
tribord,  par  suite  du  retrait  du  sac.  On  voit  que,  par  ce 
procédé,  il  est  facile  à  la  personne  qui  est  chargée  d'in- 
troduire l'air  comprimé  dans  la  torpille  de  régler  com- 
plètement la  course  de  celle-ci.  La  charge  se  compose  de 
500  Wlogr.  de  coton-poudre  ou  de  dynamite.  Lorsque,  par 
une  cause  quelconque,  la  torpille  a  manqué  son  but,  on 
supprime  complètement  l'introduction  de  l'air,  on  ramène 
la  torpille  à  l'aide  de  son  câble  et  on  la  lance  de  nouveau. 

Torpille  Lay.  —  Cette  torpille,  inventée  en  1872  par 
l'Américain  Lay,  a  été  vendue  au  gouvernement  égyptien. 
Forgée  en  tôle  forte,  sa  forme  extérieure  est  celle  d'un 
cigare.  Sa  longueur  est  de  8  mètres,  pour  une  largeur 
d'un  mètre.  Son  poids,  lorsqu'elle  est  complètement  équi- 
pée, est  de  200  kilogr.  Elle  flotte  immédiatement  à  la 
surface. 

La  force  motrice  consiste  en  acide  carbonique  liquide, 
qui,  à  dz  0**,  exerce  déjà  une  pression  de  36  atmosphères, 
et,  à  -f-  30«,  une  pression  de  73  atmosphères.  La  quantité 
d'acide  carbonique  emportée  comporte  de  220  à  250 
kilogr.  environ.  Le  récipient  en  fer  qui  le  contient  doit 
pouvoir  résister  à  une  pression  de  125  atmosphères. 
Cette  provision*  d'acide  carbonique  doit  suffire  pour  un 
parcours  de  deux  à  trois  milles  marins.  L'évaporation  vio- 
lente de  l'acide  carbonique  absorbe  une  telle  quantité  de 
chaleur  à  la  surface,  que  l'acide  carbonique  restant  serait 
gelé  (à  75**  centigr.)  si  un  système  de  tubes  entourés  d'eau 
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machine  pour  le  mouvement  du  propulseur,  6^  l'appareil 
de  direction.  Le  procédé  est  alors  le  suivant:  Chacune 
des  extrémités  du  fil  de  la  batterie  du  rivage  est  réunie  à 
l'un  des  fils  des  galvanomètres  ;  l'autre  extrémité  du  fil 
des  galvanomètres  est  réunie  à  la  torpille  et  ainsi  à  l'eau. 
A  la  batterie  du  rivage  est  disposé  un  appareil  de  ferme- 
ture, au  moyen  duquel  on  peut  faire  circuler  le  courant 
dans  l'un  ou  dans  l'autre  fil,  de  sorte  que,  suivant  le 
besoin,  on  se  sert  de  l'un  ou  de  l'autre  galvanomètre.  Si, 
par  exemple,  depuis  le  rivage  on  a  envoyé  par  la  spirale  un 
courant  au  galvanomètre,  d'après  la  théorie  d'Ampère, 
l'aiguille  du  galvanomètre  fait  un  tour,  ce  qui  ferme  le 
courant  de  la  batterie  et  de  l'un  des  électro-aimants.  On 
jette  une  ancre,  et  par  suite  le  robinet  qui  ferme  Tacide  car- 
bonique est  ouvert.  L'acide  carbonique  a  alors  accès  dans 
la  machine,  et  la  torpille  se  met  en  mouvement.  En  retour- 
nant le  courant  du  rivage,  l'aiguille  du  galvanomètre  se 
porte  de  l'autre  côté,  et  c'est  l'autre  courant  qui  est 
fermé,  de  sorte  que  l'autre  électro-aimant  devient  magné- 
tique, soulève  l'ancre  et  ferme  de  nouveau  le  robinet,  ce  qui 
arrête  le  mouvement. 

La  direction  est  produite  d'une  façon  complètement 
analogue.  L'appareil  de  direction  consiste  en  deux  cylin- 
dres à  pistons,  dont  chacun  est  réuni  à  l'un  des  côtés  de 
la  barre  du  gouvernail.  Par  Tatlraction  réciproque  des 
électro-aimants,  un  mécanisme  appelé  robinet  à  trois  becs 
se  met  en  mouvement  et  laisse  pénétrer  l'acide  carbo- 
nique tantôt  dans  un  piston,  tantôt  dans  l'autre,  ce  qui 
produit  la  position  correspondante  latérale  de  la  barre  du 
gouvernail.  Des  bandes  de  gomme  d'égale  longueur  et 
d'égale  épaisseur  se  dirigent  des  deux  côtés  du  gouvernail 
vers  les  bords,  et  ont  pour  objet  de  replacer  le  gouvernail 
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par  suite  n'augmentent  que  d'une  manière  insignifiante  la 
résistance  de  Teau.  Elles  seraient  fixées  de  façon  à  sa 
détacher  au  choc  du  navire  ennemi,  puis  h  couler  et  à 
^  faire  explosion  à  une  certaine  profondeur. 

Des  expériences  seules  peuvent  déterminer  le  degré  de 
sécurité  qu'il  y  aurait  pour  la  chaloupe  avec  ce  procédé, 
car  il  est  bien  permis  de  se  demandersi  elle  ne  serait  pas 
détruite,  lorsqu'elle  se  tiendrait  presque  perpendiculai- 
rement au-dessus  d'une  torpille  faisant  explosion  à  uï\e 
certaine  profondeur.  Tout  ce  que  l'on  sait  d'une  manière 
certaine,  jusqu'à  présent,  c'est  qu'avec  les  chaloupes  or- 
dinaires on  arrive  à  produire  l'explosion  de  torpilles  pla- 
cées à  l'extrémité  d'un  portant  de  10  mètres  de  longueur 
environ  et  incliné  dans  l'eau  sous  un  angle  de  25°. 

Torpille  Whitehead  modifiée.  —  Les  journaux  an- 
glais de  1876  ont  beaucoup  parlé  des  perfectionnements 
qui  ont  été  faits,  à  Woolwich,  à  la  torpillle  Whitehead 
(Jish-torpedo).  Le  nouvel  engin  peut  atteindre  désormais 
sous  l'eau  une  vitesse  de  20  nœuds,  sans  dévier  de  la 
ligne  droite  de  plus  d'un  yard  sur  2,000  yards.  Mieux  que 
cela  encore,  il  peut  passer  à  travers  les  réseaux  en  fil  de  fer 
inventés  pour  se  protéger  des  torpilles,  et  ne  fait  explosion 
qu'au  contact  du  but  lui-même.  Sa  longueur  estde  5" ,50, 
c'est-à-dire  environ  1°,20  de  plus  que  l'ancienne  torpille. 

Expériences  de  torpilles  en  Angleterre.  —  Le  12 
juin  1876  ont  eu  lieu,  en  Angleterre,  des  expériences  en 
vue  d'étudier  les  effets  destructifs  des  torpilles  contre  les 
navires. 

VOberon,  vieux  bâtiment,  qui  subissait  pour  la  huitième 
fois  une  épreuve  de  ce  genre,  avait  été  complètement  ré- 
paré pour  la  circonstance.  L'emplacement  choisi  était  la 


Xi'ABT.  IIAB. 


21 


322  l'année    MARITIUE. 

baie  de  Portsniouth,  profonde  de  22  pieds.  VOberon  Aiail 
un  tirant  d'eau  de  11  pieds.  Voici,  d'après  le  Times,  le 
compte  rendudecetle  expérience  dont  le  programme  com- 
portait l'explosion  simultanée  des  trois  torpilles  ci-aprës:. 

M'  1.  Une  torpille  Harvey  contenant  66  livres  de  pou- 
dre h  canon  dont  l'explosion,  obtenue  par  l'éleclrictté  el 
par  l'intermédiaire  d'une  boite  d'amorce  réglementaire 
(boit  and  cage),  s'est  produite  à  tribord  devant,  par  le  tra- 
vers du  quatrième  compartiment  étancbe.  Le  centre  de 
cette  torpille  se  trouvait  h  0  pieds  '/<  au-dessous  de  la 
flottaison,  et  h  une  dislance  de  trois  pieds  de  la  carène 
du  bâtiment. 

N"  2.  Une  caisse  rectangulaire  en  fer  contenant  33  li- 
vres de  fulmi-coton  en  carreaux  (»lab  gun  eotton),  auquel 
on  avait  ajouté35p.l00  d'eau.  L'explosion  de  cette  torpille 
a  eu  lieu  par  le  travers,  du  trentième  couple  bâbord.  La 
charge-amorce  enflammée  par  l'électricilé  consistait  en 
un  carreau  de  fulmi-coton  sec  du  poids  de  2  livres  '/<-  Le 
centre  de  la  torpille  était  h.  4  pieds  de  la  carène  du  bâti- 
ment et  a  9  pieds  '/^  au-dessous  de  la  flottaison.  Une 
chaloupe  â  vapeur  sous  pression,  gréée  pour  le  service 
des  torpilles  et  ayant  son  espar  poussé  au  dehors,  était 
placée  à  22  pieds  de  la  charge. 

N"  3.  Semblable  ii  la  torpille  n"  2,  sauf  la  chaîne  qui 
consistait  en  33  livres  de  fulmi-coton  en  grains  [granutn- 
ted  gun  eoiton),  auquel  on  avait  ajouté  25  p.  100  d'eau. 
Cette  torpille  avait  ëtë  placée  par  le  travers  du  trentième 
couple  tribord.  La  charge-amorce  se  composait  d'un  dis- 
que de  fulmi-coton  sec  du  poids  de  2  livres  10  onces. 
Une  chaloupe  à  vapeur,  dans  les  mêmes  conditions  que 
celles  énoncées  ci-dessus,  se  trouvait  également  placée  à 
22  pieds  de  distance  de  la  chaire. 
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Un  grand  nombre  d'officiers  de  marine  assistaient  aux 
expériences  qui  étaient,  du  reste,  de  nature  à  les  intéres- 
ser vivement  au  double  point  de  vue  théorique  et  pratique, 
le  matériel  employé  étant  devenu  réglementaire  à  bord  de  la 
plupart  des  bâtiments  de  la  marine  royale.  Les  membres 
du  comité  des  torpilles  de  VOberon  étaient  tous  réunis; 
parmi  les  spectateurs  se  trouvaient  un  grand  nombre  d'of- 
ficiers généraux  de  la  marine  anglaise  ;  l'Autriche  était 
représentée  par  le  capitaine  baron  de  Spaun,  qui  com- 
mandait le  Ferdinand-Max  lorsque  ce  bâtiment  coula  le 
Re-d'Italia  à  la  bataille  de  Lissa  ;  le  Danemark  par  le  ca- 
pitaine Jobnke  ;  les  attachés  de  Russie,  d'Allemagne  et 
de  France  étaient  aussi  présents. 

Les  expériences  du  12  juin  ont  été  d'une  toute  autre 
nature  que  celles  de  1875,  tant  sous  le  rapport  du  poids 
et  de  l'espèce  des  charges  employées  que  sous  celui  des 
résultats  que  l'on  se  proposait  de  constater.  L'année  der- 
nière, en  effet,  il  s'agissait  de  se  rendre  compte,  au  point 
de  vue  défensif,  de  la  valeur  des  agents  explosifs  em- 
ployés sous  forme  de  mines  sous-marines;  en  1876,  au 
contraire,  les  expériences  avaient  pour  but  de  déterminer 
la  valeur  des  torpilles  à  un  point  de  vue  essentiellement 
ofTensif.  Les  charges  dont  il  a  été  fait  usage  étaient  relati- 
vement faibles,  comparées  à  celles  qui  avaient  été  em- 
ployées précédemment.  Les  résultats  obtenus  dans  les  ex- 
périences antérieures,  avec  des  charges  de  500  livres  de 
fulmi-coton  mouillé,  n'avaient  pas  été  aussi  terrifiants 
qu'on  l'avait  présumé,  et  il  avait  été  reconnu  qu'à  partir 
du  centre  de  la  charge  la  force  explosive  décroissait  d'une 
façon  très-rapide.  Aussi,  se  proposait-on,  d'abord,  de 
se  rendre  bien  compte  de  l'effet  produit  par  une  torpille 
mise  en  contact  avec  la  carène  d'un  bâtiment  ennemi,  et 
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^e  corroborer  les  recherclies  faites  à' ce  sujet,  avec  de 
faibles  charges,  par  les  Norwégiens,  les  Danois  et  plus 
particulièrement  par  les  Suédois  à  Kartscrona.  Le  résultai 
obtenu,  h  cet  égard,  quelque  peu  connu  qu'il  soit  jusqu'à 
présent,  semble  établir  que  le  contact  d'une  torpille  lé- 
gère avec  la  carène  d'un  baiiment  ennemi  peut  désem- 
parer ce  bâtiment  aussi  sûrement,  sinon  plus,  qu'une 
torpille  à  forte  charge,  mais  dont  l'explosion  ne  serait 
produite  qu'à  une  certaine  distance  de  ce  bâtiment. 

Les  expériences  du  1^  juin  avaient  aussi  pour  but  de 
comparer  le  fulmi-coton  avec  la  dynamite,  l'agent  explosif 
qui  avait  été  employé  è  Karlscrona,  et  de  comparer,  en 
outre,  le  fulmi-coton  en  carreaux  avec  le  fulmi-coton  en 
grains.  La  densité  du  premier  est  exactement  double  de 
celle  du  second. 

A  trois  heures  douze  minutes,  l'explosion  simultanée 
des  trois  torpilles  eut  lieu  par  les  soins  du  capitaine 
Heneage,  des  Royal  Engineers.  L'effet  de  l'explosion  ne 
fut  pas  aussi  saisissant  que  Tannée  dernière,  où  une  co- 
lonne d'eau  d'une  hauteur  de  plus  de  200  pieds  avait  été 
soulevée;  les  résultats  produits  sur  le  bâtiment  ne  se  ma- 
nifestèrent pas  non  plus  d'une  façon  aussi  apparente,  dés 
le  début.  La  torpille  Harvey,  à  première  vue,  ne  produisit 
que  peu  d'effet.  Cependant,  d'après  la  fumée  de  la  dé- 
charge qu'on  aperçut  s' échappant  de  l'intérieur  du  bâti- 
ment, on  présuma  que  plusieurs  chevilles  avaient  été 
arrachées  ou  que  plusieurs  des  plaques  avaient  été  per- 
forées. Quant  aux  torpilles  chargées  de  fulmi-coton,  l'as- 
sistance ne  resta  point  dans  un  doute  prolongé  sur  les 
résultats  qu'elles  avaient  produits.  Bien  que  VOberon  pa- 
rût pendant  quelques  minutes  n'avoir  rien  perdu  de  son 
assiette  ordinaire,  l'arrière  ne  tarda  pas  h  s'enfoncer  gra- 
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duellement)  et  le  navire  eût  infailliblement  coulé  si  la 
profondeur  de  l'eau  eût  été  suffisante.  La  lenteur  iavec 
laquelle  il  vint  se  reposer  sur  le  fond  semble  prouver  que 
l'explosion  du  fulmi-coton  n'avait  pas  occasionné  dans  le 
flanc  de  VOberon  de  vastes  déchirures,  mais  plutôt  des 
fissures  d'une  grande  longueur  et  de  peu  de  largeur.  L'é- 
tambot  fut  fortement  endommagé,  et  c'est  à  l'envahisse- 
ment de  l'eau  causé  par  cette  avarie  que  l'on  doit  attribuer 
la  façon  dont  le  bâtiment  s'enfonça  par  l'arrière. 

En  résumé,  le  double  fond  fut  défoncé  par  les  torpilles 
placées  li  tribord  et  à  bâbord. 

Les  chaloupes  à  vapeur  placées  auprès  de  VOberon  n'é- 
prouvèrent aucun  contre-coup  inquiétant  de  la  simulta- 
néité des  explosions.  Ce  fait  constitue  l'un  des  points 
importants  acquis  par  la  dernière  expérience  ;  ces  cha- 
loupes, en  effet,  se  trouvaient  exactement  dans  la  même 
position  que  si  elles  avaient  eu  à  faire  éclater  une  torpille 
dans  le  flanc  de  l'ennemi,  et  il  était  intéressant  de  se  ren- 
dre compte,  par  un  essai  pratique,  des  conséquences  qui 
résulteraient  pour  l'agresseur  lui-même  d'une  telle  tenta- 
tive.  On  avait  bien  déjà  fait  éclater,  à  l'air  libre,  120  livres 
de  poudre  à  canon  à  l'extrémité  de  l'espar  d'un  bateau- 
torpille  sans  que  celui-ci  en  eût  éprouvé  la  moindre  ava- 
rie, mais  jamais  l'expérience  n'avait  été  tentée  dans  les 
conditions  du  12  juin.  Le  résultat  constaté  démontre  que, 
lorsqu'une  perforation  est  produite  par  l'explosion  de  la 
torpille,  il  ne  se  produit  sur  l'embarcation  qui  la  porte 
qu'une  faible  réaction. 

Cherche-torpille  électrique.  —  Pendant  que  d'un 
côté  on  s'ingénie  à  inventer  les  torpilles  les  plus  terribles, 
de  l'autre  on  étudia  les  moyens  propres  à  en  paralyser^ 


1  a  eu  l'idée  d'entonrer  les  navires 
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atlaquer  une  escndre  pendant  la 
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ngleterre,  de  l'examen  de  la  ques- 
bâliment  de  guerre  ii  l'ancre  n'a, 
i  se  défendre  contre  les  bateaux- 
!t  les  Qotteurs  disposés  autour  du 
détachées  pour  faire  des  rondes, 
ctionnaires  veillant  h  bord,  rien 
'approclier  sans  être  aperçus. 
e,  d'après  les  expériences  effec- 
e  M.  Wilde,  que  les  bateaui- 
ipprocher  sans  être  découverts, 
ppareil  il  lumière  électrique  con- 

I  installé  et  expérimenté  à  bord  de 
tre  sortit  de  Portsmouth  â  8  heu- 
1  l'essai  de  son  appareil  en  proje- 
I  sur  toutes  les  parties  de  la  ville 
uit  fut  très-remarquable  :  tous  les 
nvement  de  l'obscurité  profonde 
le  netteté  surprenante  â  mesure 
s  touchait.  On  remarqua  que  le 
en  gris,  dans  le  but  de  le  rendre 
mit,  se  distinguait  plus  nettement 
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encore  que  les  navires  noirs.  La  Cornet  alla  ensuite 
mouiller  à  l'est  de  l'île  Wight,  poste  qui  lui  avait  été  dé- 
signé, pour  recevoir  l'attaque  de  deux  bateaux-torpilles 
dont  elle  ignorait  complètement  les  directions  d'arrivée. 
L'appareil  Wilde  fut  mis  enjeu  et  explora  l'horizon.  Il  ne 
tarda  pas  à  découvrir,  à  plus  d'un  mille  en  mer,  et  dans 
des  directions  différentes,  les  deux  bateaux  d'attaque  qui 
apparurent  très-nettement  comme  de  petits  points  noirs 
en  mouvement  sur  l'eau.  Les  bateaux-torpilles  se  voyant 
découverts,  cherchèrent  à  s'échapper  du  cône  lumineux 
qui  les  enveloppait.  Mais  l'appareil  les  suivait  à  tour  de 
rôle,  si  bien  que  les  commandants  des  deux  bateaux 
furent,  au  bout  de  très-peu  de  temps,  convaincus  de 
rinutilité  d'une  tentative  d'attaque.  L'intensité  de  la 
lumière  était  telle,  qu'on  pouvait  lire  très-facilement  le 
Times  dans  une  embarcation  qui  se  trouvait  à  plus  de 
1,800  mètres  de  la  ComeL 

L'appareil  se  compose  d'une  machine  magnéto-élec- 
trique d'induction  pour  la  production  de  l'électricité,  et 
d'un  mécanisme  spécial  pour  régulariser  la  lumière  et  la 
projeter  au  loin.  Celui  qui  a  été  expérimenté  à  bord  de  la 
Cornet  a  0'",70  de  hauteur,  0'»,35  de  longueur  et  0"»,52 
d'épaisseur.  Il  pèse  un  demi-tonneau.  Pour  lui  imprimer 
un  mouvement  de  rotation  de  600  tours  par  minute,  il 
faut  quatre  chevaux-vapeur,  force  motrice  qui,  à  bord  de 
la  Cornet,  a  été  prise  sur  le  volant  de  la  machine  servant 
à  hisser  le  canon  sur  la  plate-forme  ou  à  l'amener  dans 
la  cale. 

La  dépense  nécessaire  pour  produire  la  lumière  est  de 
40  centimes  par  heure,  en  dehors  des  frais  d'installation, 
qui  sont  assez  considérables,  et  en  dehors  de  la  force  mo- 
trice que  l'on  suppose  fournie  par  la  machine  du  navire. 
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te  par  l'appareil  Wilde  peut  encore 

signaux  et  â  éclairer  sa  route  pour 


1  Norvège-  — Le  passage  suivant,  ex- 
)ndance  de  Christiania  au  Militair-Vfo- 
niportance  que  l'on  attache  aux  torpilles 

actuelles  de  la  guerre  maritime  ne 
s  de  créer  et  d'entretenir  une  grande 
la  songer  surtout  à  l'établissement  de 
nés  pour  protéger  les  points  les  plus. 
i  lilloral.  Aussi  la  question  des  torpilles 
lous  une  importance  proportionnelle- 
able.  Eu  1865,  la  Diète  a  voté  4,500 
ériode  de  1866  h  1869,  dans  le  but 
êriences  de  torpilles,  et  une  commis- 
Bciers  de  terre  et  de  mer  et  du  direc- 
es  a  été  réunie  pour  s'occuper,  avec 

de  toutes  les  questions  relatives  aux 
a  ensuite  voté  40,500  marcks  pour  les 
1  période  de  1869  à  1872,  et,  à  partir 
S10,  les  torpilles  ont  été  attribuées  .au 
'ine.  Dès  lors,  la  chose  a  pris  un  ac- 
msidérable,  et  les  fonds  votés  par  la 
té  d'année  en  année.  Il  a  ainsi  été 
les:  en  1872,67,500  marcks;  en  1873, 
874,109,500marcks;en  187^,306,000 
198,000  marcks,  auxquels  s'ajoutent 
ités  pour  l'acquisition  du  secret  de  la 
pilles  Whitehead  et  pour  la  confection 
es  ainsi  que  d'un  bateau- torpille. 
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Une  somme  de  22,500  marcks  a  été  désignée  pour  la 
participation  aux  expériences  de  torpilles  que,  dans  le  cou- 
rant de  Tannée,  la  Norvège  a  faites  en  commun  avec  h 
Suède  et  le  Danemark.  Ces  expériences  ont  eu  lieu  à 
Kariscrona,  où  notamment  des  essais  explosifs  ont  été 
entrepris  sur  un  vaisseau  de  ligne  condamné,  lequel  était 
partiellement  cuirassé.  En  Norvège  même,  les  exercices 
annuels  de  torpilles,  auxquels  tous  les  officiers  et  sous- 
officiers  de  la  marine,  ainsi  que  quelques-uns  de  l'armée, 
ont  pris  part,  ont  eu  lieu  à  Drœback,  dans  les  passes  qui 
conduisent  à  Christiania.  Dans  la  suite,  toutes  les  défenses 
sous-marines  nécessaires  h  la  protection  des  côtes  doivent 
être  installées.  Il  a  également  été  fait  des  expériences  sur 
Tapplication  de  la  lumière  électrique  à  l'entrée  des  ports 
et  à  la  reconnaissance  des  côtes,  et  les  résultats  en  ont 
été  très-satisfaisants.  On  pense  que  ce  mode  d'éclairage 
'pourra  être  avantageusement  employé  dans  la  poursuite 
d'un  ennemi  au  milieu  de  passes  garnies  de  défenses  sous- 
marines.  »  • 


J 


CHAPITRE   V. 

NAVIGATION. 


II.  MéxéoBOLOoiB  BT'HTDROORAPHiB.  —  Réorganisation  du  service  météo-, 
rologiqne  dans  la  marine  française.  —  Nouvelles  cartes  des  vents.  — 
Nouvelles  cartes  marines.  —  Bulletin  météorologique  allemand.  —  Le 
bathomètre  Siemens.  —  Le  sondeur  Hopfgartner.  ^-  Le  météorographe 
Kysselberghe.  —  Le  marégraphe  Reitz. 

II.  VoTAOBS  BT  BXPBDiTiOHs  sciBNTiFiQUBS.  —  Expédition  arctiquo  de 
V Alerta  et  de  la  DUcovery.  —  La  Pandora.  —  Expéditions  du  Challen- 
ger. —  Résultats  scientifiques  des  expéditions  arctiques. 

II.SiNiSTBBS  UABiTiiffBS.  —  Statistique  des  naufrages  en  1876.  —  Naufrages. 
—  Incendies  à  bord.  —  Accidents  et  explosions  de  machines.  — >  Abor- 
dages.  —  Moyens  imaginés  pour  prévenir  les  accidents  de  mer.  —  Légis- 
lation française  relative  à  la  règle  de  route  et  aux  abordages  en  mer.  — 
Régies  de  manœuvre  dans  les  rencontres.  —Règlements  anglais.  —  Règle- 
ments allemands. — Sociétés  de  sauvetage.  —  Société  française.  —  Société 
allemande.  —  Société  rUKse.  —  Le  service  de  sauvetage  maritime  aux 
]Êtats-Uni8.  —  Appareils  pour  prévenir  les  collisions  en  mer.  —  Le  phare 
électrique  à&VAmériqM,  —  Signaux  sonores  pour  le  brouillvd.  — Emploi 
du  coton-poudre.  —  Appareil  d^extinction  des  incendies  &  bord;  la  com- 
bustion spontanée.— Procédé  Thompson.— Bouées  de  sauvetage  sonores 
et  lumineuses.  — >  Canots  et  radeaux  de  sauvetage.  —  Sacs  à  air  pour  ren- 
flouer les  navires  coulés.  —  Congrès  international  d'hygiène  et  de  sauve- 
tage de  Bruxelles. 

Nous  avons  réuni  dans  ce  chapitre  les  faits  et  rensei- 
gnements divers  qui  ne  nous  ont  pas  paru  susceptibles 
d'être  classés  dans  les  chapitres  précédents  et  qui,  en 
raison  de  leur  variété  même,  se  prêtaient  diflicilement  à 
une  classification  bien  rigoureuse.  Un  grand  nombre  de 
ces  faits  concerne  la  météorologie  etThydrographie;  d'au- 
tres se  rapportent  à  la  navigation,  aux  expéditions  mariti- 


t  scientifique.  Sous  le  titre  : 
nous  avons  groupé  tous  les 
relatifs  aux  naufrages  surre- 
j  points  du  globe.  En  maliëre 
ne,  071  n'invente  ni  on  ima- 
prunlé  un  grand  nombre  de 
i  aux  recueils  techniques  et 
otre  seul  souci  a  été  de  les 
is  claire  et  dans  le  meilleur 
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ice  météorologique  dans 
1  arrêté  ministériel,  en  date 
ni  réorganisation  du  service 
des  règles  uniformes  les  ob- 
1  de  permettre  d'en  déduire 
spécialement  la  navigation, 
observations  ont  lieu  abord 
ssi  il  bord  des  bâtiments  de 
re  par  les  agents  de  l'admi- 
nent  de  guerre  reçoit,  suivant 
nécessaires  aux  observations 
destinés  â  l'enregistrement, 
lOns  dont  la  liste  est  arrêtée, 
Les  observations  et  la  tenue 
t  timoniers,  sous  la  surveil- 
neutres.  A  la  fin  de  chaque 
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campagne,  les  journaux  et  autres  documents  météorolo- 
giques sont  expédiés  au  directeur  général  du  dépôt  des 
cartes  et  plans  de  la  marine. 

Les  capitaines  au  long  cours  commandant  un  navire  de 
commerce  qui  veulent  prendre  l'engagement  de  recueillir 
des  observations  météorologiques,  en  se  conformant  aux 
instructions  officielles,  n'ont  qu'à  en  faire  la  demande,  et 
si  leurs  propositions  sont  agréées,  on  leur  délivre  gra-. 
tuitement,  et  à  titre  de  prêt,  tous  les  instruments  et 
documents  nécessaires.  A  la  fin  de  chaque  année,  le  di- 
recteur général  du  dépôt  signale  au  Ministre  les  capitai- 
nes au  long  cours  dont  les  observations  ont  été  faites 
avec  le  plus  de  soin  et  de  précision. 

Telle  est  l'économie  du  nouveau  service  météorologique, 
lequel,  toutefois,  ne  s'eif^lique  ni  Biux  prévisions  du  temps, 
ni  aux  avertissements  aux  ports. 

• 

Nouvelles  cartes  des  vents.  —  Dans  la  séance  de 

« 

l'Académie  des  sciences  du  24  avril  1876,  M.  l'amiral 
Jurien  de  la  Gravière  a  présenté,  au  nom  de  M.  le  lieute- 
nant de  vaisseau  Brault,  de  nouvelles  cartes  des  vents  de 
l'Atlantique,  établies  d'après  le  dépouillement  d'un  nombre 
considérable  de  documents.  M.  Brault  n'a  pas  trouvé  des 
bandes  de  calme  comme  Maury,  mais  des  régions  de 
calme  qui  se  déplacent.  Suivant  lui,  tout  semble  se  com- 
porter comme  si  l'Afrique  et  le  golfe  du  Mexique  for- 
maient des  foyers  d'aspiration  ;  l'air  tourbillonne  entre 
ces  deux  grands  foyers  autour  de  zones  qui  paraissent 
coïncider  avec  les  Açores. 

Nouvelles  cartes  marines.  —  A  une  autre  séance, 
M.  Hilleret  a  présenté  un  mémoire  sur  un  nouveau  sys- 
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tëme  de  cartes  marines  pour  la  navigation  par  arcs  de 
grand  cercle.  M.  Hilleret  a  calculé  que  la  route  par  arc  de 
grand  cercle,  allant  de  Brest  à  New- York,  est  plus  petite 
de  100  milles  marins  que  l'arc  loxodromique  joignant  ces 
deux  points,  et  la  différence  de  ces  deux  genres  de  route 
atteint,  entre  Valparaiso  et  Shanghaï,  jusqu'à  687  milles. 
Dans  le  premier  cas,  la  route  par  arc  de  grand  cercle 
économise,  pour  un  grand  paquebot,  environ  800  fr., 
rien  que  pour  le  combustible,  et  dans  le  secohd  5,500  fr. 
Or,  les  grandes  compagnies  comptent  par  centaines  les  tra- 
versées faites  annuellement;  l'économie  qui  peut  donc 
résulter  de  la  route  par  arc  de  grand  cercle  se  chiffre  par 
des  sommes  considérables.  Il  est  évident  que  la  marine  mi- 
litaire a  aussi  de  grands  avantages  à  suivre  l'arc  de  grand 
cercle;  en  temps  de  guerre,  l'obligation  de  suivre  la  route 
la  plus  courte  pourra,  dans  des  circonstances  fréquentes, 
être  hnpérieusement  commandée. 

Les  tentatives  qui  ont  été.  faites  pour  obtenir  la  solu- 
tion pratique  du  problème  qui  nous  occupe  ont  été  très- 
nombreuses  ;  mais  toutes  les  méthodes  connues,  la  plu- 
part ingénieuses,  présentent  encore  certaines  diflScultés 
dans  l'application.  M.  Hilleret  a  triomphé  de  l'obstacle  avec 
de  nouvelles  cartes  donl  le  principe  peut  se  résumer  ainsi  : 

Construire  un  système  de  carte  ou  les  arcs  de  grand 
cercle  soient  représentés  par  des  lignes  droites  et  permet- 
tant  d'obtenir,  par  des  constructions  graphiques  très- 
simples,  V angle  de  route  et  la  longueur  de  Varc  de  grand 
cercle  à  parcourir;  en  outre,  donner  aux  cartes  une  éten- 
due suffisante  pour  les  besoins  de  la  navigation. 

Bulletin  météorologique  allemand.  —  L'Observa- 
toire maritime  de  l'Allemagne  du  Nord  {DetUsche  Seewarte) , 
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à  Hambourg,  a  entrepris  la  publication  d'un  nouveau 
bulletin  quotidien  avec  cartes  indiquant  pour  toute  l'Eu- 
rope la  distribution  de  la  pression,  du  vent,  des  nuages, 
ainsi  que  la  température,  la  quantité  dé  pluie  et  les  agi- 
tations de  la  mer.  On  trouve  également  dans  ce  bulletin 
une  revue  générale  de  l'état  de  l'atmosphère  le  matin, 
des  changements  survenus  depuis  la  veille  dans  l'après- 
midi,  et  même  des  prévisions  relatives  au  tempâ.  Ces 
rapports  sont  basés  sur  des  télégrammes  envoyés  de  vingt- 
sept  points  différents  situés  en  Allemagne,  et  des  princi- 
paux observatoires  d'Angleterre,  de  France,  d'Italie, 
d'Autriche,  de  Russie,  de  Danemark  et  de  Suède. 

Le  bathomëtre  Siemens.  —  M.  Henri  de  Parville  a 
consacré  l'une  de  ses  plus  intéressantes  causeries  scienti- 
fiques à  la  description  de  cet  ingénieux  appareil.  On  sait, 
depuis  les  expéditions  du  Challenger  et  du  Porcupine, 
que  le  fond  des  mers  présente  une  configuration  géolo- 
gique semblable  à  celle  du  sol  sur  les  continents.  Les 
eaux  des  océans  ne  reposent  pas,  comme  celles  d'un  bas- 
sin, sur  un  lit  uni  dans  toutes  ses  parties.  Sous  les  flots 
des  mers,  l'écorce  terrestre  se  creuse  en  vallées  profondes 
ou  se  soulève  en  pics,  en  plateaux  et  en  montagnes  d'une 
immense  étendue.  Il  est  de  la  plus  grande  utilité  pour  le 
marin  de  connaître  aussi  exactement  que  possible  la  nature 
des  fonds  au-dessus  desquels  il  navigue.  On  se  servait 
jusqu'à  présent  de  divers  instruments  pour  mesurer  la 
profondeur  de  la  mer,  mais  ils  étaient  pour  la  plupart 
d'une  manœuvre  difficile  et  lente.  Grâce  au  bathomèire 
Siemens,  un  capitaine  de  navire  saura  désormais,  sans 
avoir  à  jeter  la  ligne  de  sonde,  s'il  navigue  en  eaux  pro- 
fondes ou  s'il  a  quelque  écueil  à  redouter.  «  Il  faut  avoir 
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été  marin,  dit  M.  de  Parville,  pour  savoir  combien  on 
dort  mal  quand  on  a  la  responsabilité  du  commandement 
d'un  bâtiment.  Qui  sait  jamais,  en  approchant  des  côtes, 
si  tout  à  coup,  ainsi  qu'il  est  arrivé  si  souvent,  le  navire 
ne  talonnera  pas.  Où  est  le  fond  ?  Combien  a-t-on  entre 
la  quille  et  le  fond  de  l'eau?  Jusqu'ici  il  a  toujours 
fallu  avoir  recours  à  la  pratique  si  incommode  et  si  gê- 
nante du  sondage.  Heureux  encore  quand  on  ne  jette  pas 
la  ligne  de  sonde  trop  tard.-  Non-seulement,  avec  le  batho- 
mètre,  le  marin  sera  renseigné  à  tout  instant  sur  la 
profondeur  des  eaux  qu'il  traverse,  mais  le  savant  pourra 
connaître  très-exactement  les  fonds  de  l'Océan  par  une 
simple  lecture.  On  fera,  sans  opération,  le  nivellement 
des  vallées  et  des  montagnes  qui  forment  le  plafond  des 
mers. 

Cet  appareil  très-commode,  doué  d'une  sorte  de  dou- 
ble-vùe,  dira  au  savant  :  le  fond  est  ici  à  100  mètres,  à 
500  mètres,  à  1 ,000  mètres,  etc.,  et  il  suffira  de  lire  sur 
un  cadran  les  profondeurs,  comme  on  lit  sur  le  cadran 
d'un  baromètre  les  variations  du  temps.  Le  bathomètre 
de  M.  Siemens  révélera  la  distance  qui  sépare  la  surface 
du  sol  marin  comme  l'eût  fait  une  ligne  de  sonde. 

La  force  qui  nous  maintient  sur  notre  globe  et  que 
nous  connaissons  tous  sous  le  nom  de  pesanteur  est,  en 
définitive,  cette  force  qui  régit  les  mondes  et  dont  New- 
ton, le  premier,  a  démontré  les  propriétés  fondamentales: 
c'est  l'attraction  universelle.  La  nature  de  la  force  est 
inconnue ,  mais  ses  lois  sont  certaines  dans  une  limite 
très-large.  Tous  les  corps  s'attirent  entre  eux  et  l'on  ne 
peut  plus  douter  que  les  corps  s'attirent  avec  d'autant 
plus  d'intensité  qu'ils  ont  plus  de  masse,  c'est-à-dire  de 
matière  renfermée  sous  le  même  volume.  L'effort  qu'il 
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faut  faire  pour  vaincre  raltraction  qui  pousse  un  corps  de 
la  surface  terrestre  au  centre  du  globe,  c'est  ce  que  nous 
appelons  le  poids.  L'attraction  étant  en  raison  des  masses, 
plus  le  corps  a  de  masse  plus  il  est  lourd.  Newton  a 
reconnu  que,  non-seulement  l'attraction  dépendait  ide,  la 
grandeur  de  la  masse ,' mais  encore  de  la  distance.  L'at- 
traction est  en  raison  des  masses  et  en  raison  inverse  du 
carré  des  distances  ;  c'est-à-dire  que  pour  une  distance 
double,  la  force  est  quatre  fois  plus  faible  ;  pour  une  dis- 
tance triple,  neuf  fois  plus  petite,  etc.  Il  résulte  naturel- 
lement de  celte  diminution  de  l'attraction  avec  la  dis- 
tance qu'un  corps  doit  peser  d'autant  moins  qu'il  s'élève 
davantage  au-dessus  du  sol.  Un  aéoronaute  pèse  moins  h 
5,000  mètres  de  hauteur  qu'au  niveau  du  sol,  puisqu'il 
est  plus  éloigné  du  centre  de  la  terre. 

Ces  notions  rappelées,  il  est  facile  de  faire  comprendre 
le  principe  sur  lequel  est  fondé  l'ingénieux  appareil  de 
M.  Siemens.  Supposons-nous  en  pleine  mer,  à  la  sur- 
face de  l'eau,  et  par  la  pensée  supprimons  un  instant 
la  masse  liquide  qui  nous  empêche  de  voir  le  fond  : 
nous  nous  trouverons,  comme  en  ballon,  suspendu  à 
une  grande  hauteur.  Il  est  clair,  d'après  ce  qui  précède, 
qu'étant  loin  du  fond,  l'attraction  sera  atténuée  et  notre 
poids  sera  notablement  diminué.  Laissons  les  eaux  main- 
tenant combler  le  vide,  nous  serons  attirés  par  cette 
masse  d'eau  et  notre  poids  augmentera  ;  mais  l'eau  ayant 
une  densité  moindre  que  le  sol,  il  est  clair  aussi  que  l'at- 
traction ne  sera  pas  aussi  grande  qu'elle  l'eût  été  si  le 
creux  avait  été  comblé  par  des  roches  ou  de  la  terre  ; 
finalement,  le  poids  au-dessus  de  la  mer  sera  moindre 
qu'au-dessus  de  la  terre  ferme.  Plus  nous  aurons  d'eau 
au-dessous  de  nous,  plus  l'influence  attractive  sera  dimi- 
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nuée  et  plus  évidemment  notre  poids  sera  atténué.  Donc, 
«  les  modifications  de  poids  d'un  corps  situé  au-dessus 
d'une  nappe  d'eau  dépendront  de  la  profondeur  de  la 
nappe  liquide  i>.  Connaissant  la  variation  de  poids,  on 
connaîtra  la  profondeur. 

Par  le  calcul  'et  par  l'expériertce,  M.  Siemens  a  trouvé 
que  le  poids  est  diminué,  à  la  surface  de  la  mer,  dans  le 
rapport  de  la  profondeur  A  au  double  du  rayon  terrestre  R, 
soit  A/2R.  Pour  une  profondeur  supposée  égale  à  4,000 
mètres,  le  rayon  de  la  terre  étant  de  6,360,000  mètres, 
la  variation  de  poids  n'est  que  de  1/1:2000  environ. 

Comment  apprécier  de  si  petites  variations  de  poids  ? 
La  balance  ordinaire  serait  insuffisante  en  mer  et  la  tare 
serait  elle-même  influencée.  Voici  le  dispositif  imaginé 
par  le  physicien  anglais. 

Il  prend  un  tube  vertical  plein  de  mercure,  comme  un 
baromètre  ;  seulement,  le  tube  est  en  acier  et  s'évase  à  ses 
deux  extrémités  en  forme  de  coupe,  pour  agrandir  la  sur- 
face terminale  du  mercure;  puis  la  coupe  inférieure  est 
fermée  par  une  mince  feuille  d'acier  flexible,  sur  laquelle 
appuie  tout  le  poids  de  la  colonne  de  mercure.  Deux  puis- 
sants ressorts,  qui  longent  le  tube,  viennent  soutenir  par 
son  centre  la  mince  feuille  d'acier,  et  par  suite  le  poids 
du  mercure.  Le  liquide  est  en  quelque  sorte  suspendu 
sur  les  ressorts.  Si  le  poids  de  la  colonne  augmente,  les 
ressorts  cèdent  et  la  feuille  mince  s'infléchit;  si  le  poids 
diminue,  les  ressorts  ramènent  la  feuille  obturatrice  dans 
son  état  primitif.  Mais  il  est  clair  que  la  feuille  d'acier 
s'infléchissant,  le  niveau  du  mercure  dans  la  coupe  supé- 
rieure s'abaisse,  et,  réciproquement,  il  s'élève  si  la  feuille 
est  refoulée  à  l'intérieur.  Les  changements  de  niveau  du 
liquide  dans  la  coupe  supérieure  trahissent  les  variations 
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de  poids.  Par  conséquent,  il  suffit,  par  un  système  élec- 
trique très-simple ,  d'enregistrer  automatiquement  les 
fluctuations  du  mercure  pour  savoir  à  chaque  instant 
quelle  est  la  variation  de  la  pesanteur,  quelle  est,  par 
suite,  la  profondeur.  Le  bathomèlre  révèle  les  changements 
d'attraction  comme  le  baromètre  les  changements  de  la 
pression  atmosphérique.  Il  suffit  évidemment  de  jeter  un 
coup  d'œil  sur  ses  indications  pour  que  l'on  sache  immé- 
diatement si  Ton  a  beaucoup  ou  peu  d'eau  au-dessous  de 
soi,  si  l'on  passe  au-dessus  d'une  vallée  ou  d'une  montagne 
sous-marine.  Quand  on  aura  relevé  les  courbes  de  niveau 
de  l'Océan,  un  navire  pourra  fixer  sa  situation,  sans  cal- 
culs astronomiques,  au-  besoin  par  la  seule  connaissance 
de  la  profondeur  donnée  par  le  bathomètre.  Déjà  l'instru- 
ment a  permis  de  retrouver  l'extrémité  d'un  câble  élec- 
trique perdu  au  fond  de  la  mer,  et,  dans  deux  traversées, 
il  a  fourni  les  profondeurs  à  un  dixième  près.  On  n'a  pas 
en  effet,  avec  le  bathomètre,  la  profondeur  exacte  sous  la 
quille  du  navire,  mais  la  profondeur  moyenne  d'une  cer- 
taine zone  voisine,  celle  qui  influe  sur  l'instrument  par 
spn  attraction.  t> 

Le  sondeur  Hopfgartner.  —  Le  principe  de  cet  appa- 
reil de  sondage,  dû  à  un  lieutenant  de  vaisseau  de  la  marine 
autrichienne,  consiste  à  rendre  les  indications  indépen- 
dantes de  la  longueur  de  la  ligne  filée,  mais  dépendantes 
seulement  de  la  pression  de  la  colonne  d'eau  supportée. 
L'instrument  se  compose  de  trois  parties  :  un  indicateur 
de  la  pression,  un  cylindre  contenant  le  lest  et  le  laissant 
échapper  en  touchant  le  fond,  et  un  flotteur  pour  remonter 
l'indicateur.  Dans  le  but  de  vérifier  l'exactitude  du  prin- 
cipe, M.  Hopfgartner  procéda  à  des  expériences  dans  la 
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le  avec  l'instrument  d'essai,  gradué,  pour  ce 
iOou  70  pieds  seulement.  Une  profondeurde 
indait  h  la  division  de  20  millimètres.  L'ins- 
attaché  ft  une  ligne  de  sonde  ordinaire,  di- 
plus  grand  soin,  qui  permettait  de  contrôler 
s.  Aucune  des  observations,  au  nombre  de  45, 
erreur  de  10  centimètres.  Suivant  la  Revue 
instrument  joint  à  la  précision  de  ses  me- 
ge  d'être  d'une  construction  facile  et  d'un 
it  peu  élevé. 

trographe  Rysselberghe.  —  Cet  appareil, 
t.  van  Rysselberçhe,  se  compose  d'un  baro- 
hermomètre,  d'un  udomètre,  etc.,  disposés 
que  cbacun  de  ces  instruments  vient,  toutes 
es,  marquer  ses  variations  sur  une  feuille  de 
'erdans  le  métal  les  indications  à  recueillir. 
oyen  de  cette  espèce  de  cliché,  tirer  sur  papier 
grammes  en  noir  qu'on  désire,  ce  qui  permet 
pidement  et  h  peu  de  frais  un  véritable  jour- 
des  mouvements  atmosphériques. 

raphe  Reitz.  —  D'après  la  Retme  marilime, 
it,  destiné  h  enregistrer  les  mouvements  de 
DuK  de  la  mer,  se  compose  d'un  flotteur  se 
ticalement  dans  une  sorte  de  puits  en  corn- 
lec  la  mer;  son  mouvement  descendant  est 
un  fil  de  laiton  i  une  roue  légère  montée 
orizontal.  Ce  même  axe  porte  une  seconde 
te  et  concentrique  h  la  précédente  sur  laquelle 
ns  le  sens  inverse,  le  fil  d'un  contre-poids. 
iais  de  flux  et  de  reflux  agissent  donc  sur 
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Taxe.  Pour  diminuer  les  mouvements  du  flotteur,  une  autre 
petite  roue  dentée,  montée  sur  le  même  axe,  entraîne  une 
tige  dentée  horizontale,  dont  l'un  des  bouts  se  termine 
par  une  pointe  de  diamant  et  l'autre  par  deux  disques 
verticaux.  Au  moyen  d'un  mouvement  d'horlogerie  et  d'une 
transmission  convenable,  un  cylindre  fait  un  tour  en  24 
heures,  tandis  qu'un  autre  disque  de  verre,  plus  large  et 
horizontal,  l'exécute  en  6  heures.  Les  courbes  de  marées 
sont  tracées  sur  le  cylindre  par  la  pointe  de  diamant.  Les 
disques  se  meuvent  sur  le  disque  de  verre  par  l'action 
combinée  du  flotteur,  du  contre-poids  et  du  mouvement 
d'horlogerie. 

Toutes  les  parties  de  l'appareil  sont  portées  par  une 
table  en  fer,  et  assujetties  dans  une  position  immuable. 
La  table  repose  sur  trois  colonnes  en  fer  encastrées  dans 
la  margelle  du  puits.  Le  cylindre  est  recouvert  d'un. pa- 
pier préparé  noirci  sur  lequel  le  diamant  inscrit  les 
courbes  de  marées  en  lignes  blanches  déliées. 

Le  papier,  sur  le  cylindre,  est  divisé  en  abscisses  et  or- 
données représentant  les  mètres  et  les  demi-heures  par 
l'intermédiaire  d'un  appareil  automatique  qui  trace  les 
deux  divisions  avec  une  précision  rigoureuse,  au  moyen 
de  pointes  de  diamant.  Ce  papiern'a  besoin  d'être  renou- 
velé que  tous  les  mois,  et,  pour  éviter  les  pertes  de  temps, 
on  retire  simplement  le  cylindre  qu'on  remplace  par  un 
autre  tout  semblable  et  préparé  d'avance. 

Pour  relever  les  constantes  de  l'appareil,  il  est  néces- 
saire de  noter  les  révolutions  complètes  de  la  première 
roue  et  du  disque  de  verre  :  deux  index  servent  à  cet 
usage.  La  circonférence  de  ladite  roue,  mesurée  sur  l'axe 
du  fil  de  laiton,  est  exactement  de  2  mètres. 

La  détermination  du  niveau  moyen  de  la  mer  s'explique 
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par  les  considérations  suivantes.  Il  s'agit  simplement  de 
déterminer  la  hauteur  moyenne  pendant  une  certaine 
période  ;  cette  hauteur  serait  la  moyenne  arithmétique 
entre  les  pleines  mers  et  les  basses  mers  en  supposant 
aux  courbes  de  marées  une  forme  régulière.  Mais,  en 
pratique,  ces  courbes  diffèrent  beaucoup  de  la  forme 
théoriquement  définie.  Ainsi,  si  Ton  appelle  h  la  différence 
entre  les  élévations  des  hautes  et  des  basses  mers,  la  hau- 
teur moyenne  est  de  0,527  h  pour  Cuxhaven,  de  0,567  h 
pour  Southampton,  et  0,471  h  pour  Ipswich,  au  lieu 
de  0,5  h  qui  serait  le  chiffre  de  la  hauteur  moyenne  avec 
des  courbes  régulières. 


n.  —  VOYAGES  ET  EXPEDITIONS  SCIENTIFIQUES. 

Expédition  arctique  de  TAlert  et  du  Discovery.  — 

UAlert  et  le  Discovery^  qui  étaient  partis  d*Anglelerre, 
sous  le  commandement  du  capitaine  Nares,  pour  tenter 
de  se  frayer,  à  travers  les  glaces  des  mers  arctiques,  une 
route  jusqu'au  pôle  nord,  sont  revenus  d'une  manière 
inattendue,  au  mois  de  novembre  1876,  sans  avoir  réussi 
dans  leur  entreprise.  Le  chef  de  l'expédition  a  remis  à 
l'Amirauté  britannique  un  rapport  détaillé  sur  le  voyage 
accompli  par  les  deux  bâtiments  dont  nous  donnons  un 
rapide  résumé  : 

«  Après  avoir  quitté  le  port  Foulke,  le  29  juillet  1875, 
VAlert  entra  dans  la  région  des  glaces  à  la  hauteur  du  cap 
Sabine.  Il  eut  à  soutenir  une  lutte  vive  contre  les  ban- 
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quises,  et  atteignit  la  rive  septentrionale  de  la  baie  de  Lady 
Franklin,  où  le  Discovery  demeura  pour  hiverner.  VAlert 
parvint  aux  limites  extrêmes  de  la  navigation  sur  les  bords 
de  la  mer  Polaire,  l'épaisseur  variable  de  la  glace  attei- 
gnant jusqu'à  150  pieds.  La  terre  du  Président  n'existe 
pas.  Le  bâtiment  hiverna  par  SS^âT'.  Le  soleil  demeura 
absent  pendant  142  jours.  Au  printemps,  quand  on  voulut 
essayer  de  voyager  sur  la  glace,  on  eut  à  vaincre  des  dif- 
ficultés presque  inimaginables  :  un  détachement  parvint 
néanmoins,  en  75  jours,  à  s'avancer  vers  le  nord  jusqu'au 
83^20'  de  latitude. 

On  doubla  le  cap  Colombia,  le  point  le  plus  septen- 
trional du  continent  américain,  et  220  milles  décotes  vers 
l'Ouest  furent  reconnus.  Le  Groenland  fut  exploré  très- 
avant  dans  la  direction  de  l'Est.  Les  hommes  montés  sur 
les  traîneaux  souffrirent  beaucoup  du  scorbut  Ils  ne  ren- 
contrèrent aucun  gibier.  Hans  G.  Petersen  eut  les  pieds 
gelés,  George  Poter,  de  YAlert,  James  Hand  et  Charles 
Paul,  du  Discopery,  moururent  à  la  suite  de  ce  voyage  en 
traîneaux.  Nulle  part  on  ne  rencontra  d'Esquimaux;  on  ne 
trouva  plus  trace  d'eux  à  partir  de  81**52'.  On  ne  vit  plus 
de  banquises  au  delà  du  cap  de  l'Union.  Un  seul  ours  fut 
aperçu  pendant  qu'on  était  éloigné  du  bâtiment.  La  glace 
était  tellement  couverte  d'aspérités  que  les  traîneaux  ne 
parvenaient  pas  à  franchir  plus  d'un  mille  par  jour  :  ils 
finirent  néanmoins,  après  des  efforts  inouïs,  par  atteindre 
83^20'.  Ils  n'étaient  plus  alors  qu'à  400  milles  du  pôle. 
Pendant  qu'on  était  dans  les  quartiers  d'hiver,  plusieurs 
membres  de  l'expédition  recueillirent  divers  spécimens 
très-curieux  d'histoire  naturelle  et  firent  des  observations 
d'une  grande  importance  au  point  de  vue  scientifique. 

On  trouva  aussi  du  charbon  de  terre  d'excellente  qualité, 
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endides  corau:t  fossiles  h  l'extrême 
luva  le  froid  le  plus  intense  qu'on 
□pérature  étantrestée,  pendant  une 
)  degrës  centigrades  au-dessous  de 
as  où  la  température  soit  descendue 
iSau-dessousdezÉro.Sauf  les  décès 
l'état  sanitaire  de  l'expédition  a  été 
nt.  Quelques  membres  gelés,  quel- 
irmi  les  équipages  des  tralneaui, 
'interprète,  mourut  quarante  jours 
ilationdes  deux  pieds  qu'il  avait  eu 
ités  rapportées  par  les  ofliciers  de 
échantillon  de  blé,  déposé  par  le 
nent  explora  les  régions  arctiques, 
ipages  parlent  avec  le  plus  grand 
line  Nares.  A  une  époque  critique, 
,  h  l'exception  de  quelques  heures, 
ente  jours,  encourageant  et  aidant 
ent  éprouvé.  En  arrivant  àValentia, 
is  officiers,  partit  immédiatement 
ur  prendre  l'express  du  soir  à  Kil- 
londres.  Il  emporta  avec  lui  beau- 
nts  relatifs  Éi  l'expédition,  tels  que 
etc.  Un  monument  commémoratif  a 
rs  et  les  équipages  sur  les  tombes 
it  des  photographies  de  ce  monu- 

ux  qui  ont  pris  part  h  l'expédition 

par  la  route  qu'a  suivie  le  capitaine 

le  VAlert  et  le  Ditcovery  n'ont  fait, 

ibie. 

lion  anglaise  est  parvenue  au  degré 
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de  latitude  nord  le  plus  élevé  qui  ait  jamais  été  atteint, 
^expédition  autrichienne  de  1872-1874  était  allée  jusqu'à 
83  degrés,  tandis  que  les  traîneaux  du  capitaine  Nares  sont 
allés  jusqu'à  83**,20',  c'est-à-dire  à  une  distance  d'environ 
400  milles  du  pôle.  On  s'était  figuré  qu'arrivé  au  83*  degré 
il  aurait  été  possible,  à  l'aide  des  traîneaux,  de  toucher  le 
pôle  et  d'en  revenir  en  trois  mois.  Le  capitaine  Nares 
aiSrme  qu'une  telle  entreprise  est  au-dessus  des  forces 
humaines.  La  glace  est,  en  effet,  si  accidentée,  que  lors- 
qu'on peut  avancer  d'un  mille  par  jour,  ce  n'est  qu'au  prix 
des  plus  grands  efforts  ;  on  avait  compté  sur  une  moyenne 
de  10  milles  par  jour.  Un  voyage  de  400  milles  dans  ces 
régions  désolées,  où  la  température  descend  jusqu'à  50 
degrés  centigrades  au-dessous  de  zéro,  doit  donc  être 
relégué  dans  le  domaine  du  rêve.  S'il  existe  une  mer  po- 
laire centrale,  on  sait  maintenant  qu'elle  est  inaccessible, 
du  moins  par  l'Ouest,  et  du  moment  qu'il  est  prouvé  qu'il 
n'y  a  pas  de  terre  vers  le  Nord,  il  faut  en  conclure  que  le 
pôle  arctique  est  entouré  d'une  barrière  de  glace  formi- 
dable et  tout  à  fait  infranchissable.  Tel  est  le  principal 
résultat  de  cette  expédition  qui  a  confirmé  la  vieille  répu- 
tation de  la  marine  anglaise.  t> 

La  Pandora.  —  Pendant  que  YAlert  et  le  Discovery 
poursuivaient  leur  expédition,  la  Pandora,  commandée 
par  le  capitaine  Young,  fut  envoyée  par  l'Amirauté  an- 
glaise pour  aller  chercher  des  nouvelles  de  ces  deux 
navires.  Mais  leur  retopr  subit  rendit  inutile  le  voyage  de 
la  Pandora. 

Expédition  du  Challenger.  — En  1876,  s'est  terminée 
avec  plein  succès  l'expédition  scientifique  la  plus  impor- 
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tante  au  point  de  vue  maritime  qui  eût  encore  été  entre- 
prise par  aucun  pays.  Le  Challenger,  navire  de  la  marine 
royale  anglaise,  envoyé  autour  du  monde  avec  une  com- 
mission scientifique  à  son  bord,  est  rentré  le  24  mai  à 
Portsmouth.  Son  voyage  en  exploration  a  duré  trois  ans  et 
demi  et  le  total  des  distances  parcourues  a  été  de  68,184 
milles  anglais. 

Les  opérations  de  sondage  ont  donné' des  résultats  ines- 
pérés et  de  la  plus  grande  valeur  au  point  de  vue  des  cou- 
rants et  de  la  biologie  au  fond  de  TOcéan.  La  collection 
des  spécimens  rapportés  est  considérable.  On  remarque, 
entre  autres,  des  coquillages  et  des  êtres  organisés  trouvés 
à  des  profondeurs  de  2,450  brasses  (au  large  de  l'Ascen- 
sion), et  même  de  4,750  brasses.  Cette  grande  profondeur, 
qui  semble  incroyable,  a  pu  être  atteinte,  dans  le  Pacifique, 
pendant  la  traversée  du  Japon  aux  îles  de  la  Société.  Parmi 
les  curiosités  rapportées  par  le  Challenger,  on  cite  une 
tortue  de  grandeur  phénoménale  prise  aux  îles  de  la  So- 
ciété, des  oiseaux  fort  rares  trouvés  à  Kerguelen,  des 
papillons,  des  éléphants  de  mer,  espèce  de  phoques  gigan- 
tesques, capturés  au  détroit  de  Magellan. 

Les  spécimens  de  plantes  exotiques,  aussi  nombreuses 
que  rares,  vont  être  envoyés  au  jardin  botanique  de  Kew. 
Il  serait  difficile  d'énumérer  les  objets  et  les  curiosités  de 
toutes  sortes  recueillis  par  les  officiers  et  Téquipage  du 
Challenger,  tels  que  bimbeloterie  chinoise  ou  japonaise, 
armes,  lances,  haches  de  la  Nouvelle-Guinée  et  d'autres 
îles  de  rOcéanie. 

Malheureusement  à  ces  précieuses  découvertes  se  mêle 
une  perte  cruelle  :  celle  du  docteur  W.  E.  von  Suhm,  mem- 
bre de  Texpédition,  qui  a  succombé  à  la  fièvre  typhoïde 
pendant  la  traversée  des  îles  Sandwich  à  Tahiti. 
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Résultats  scientifiques  des  expéditions  arctiques. 
—  M.  Charles  Weyprecht,  lieutenant  de  vaisseau  de  la 
marine  autrichienne,  a  prononcé  devant  rAssémblée  des 
naturalistes  et  des  médecins  allemands,  à  Gratz,  un  discours 
dans  lequel  cet  ancien  chef  de  l'expédition  arctique  du  Te- 
getthof  a  résumé  y  avec  une  grande  netteté  d'exposition, 
les  progrès  scientifiques  dus  aux  expéditions  polaires  qui 
ont  été  entreprises  pendant  ces  dernières  années. 

«  Lorsque  l'on  résume  les  résultats  scientifiques  des  ex- 
péditions arctiques  passées,  dit  M.  Weyprecht,  on  recon- 
naît qu'ils  ne  répondent  point  aux  sacrifices  considérables 
qu'ils  ont  coûtés.  L'Angleterre  et  l'Amérique  ont,  à  elles 
seules,  dans  ces  derniers  cinquante  ans,  envoyé,  au  prix 
de  plus  de  vingt-cinq  millions  de  francs,  environ  vingt-cinq 
expéditions,  grandes  ou  petites.  Avec  une  persévérance  et 
une  ténacité  admirables,  on  a  traversé  en  traîneaux,  dans 
tous  les  sens,  cet  archipel  de  glace  perdu  dans  le  Nord  de 
l'Amérique,  et  l'qp  est  arrivé  à  la  solution  du^  problème 
si  longtemps  cherché,  c'est-à-dire  à  la  constatation  de  la 
continuité  de  la  baie  de  BaiTm  avec  la  mer  polaire  occi- 
dentale. La  valeur  de  cette  découverte  gît  bien  plutôt 
dans  l'énorme  dépense  de  travail  et  de  dévouement  qu'elle 
implique  —  preuve  de  ce  que  peut  l'homme  quand  il 
poursuit  une  œuvre  idéale  —  que  dans  les  conséquences 
scientifiques  qui  ressortent  de  l'étude  de  ces  chenaux  res- 
serrés et  obstrués  de  glaces  qui  réunissent  les  deux  mers. 

«  Les  conquêtes  scientifiques  de  cette  longue  série  d'ex- 
péditions coûteuses  consistent  essentiellement  dans  la  dé- 
couverte du  pôle  magnétique,  dans  la  détermination  des 
constantes  sur  un  certain  nombre  de  points,  dans  l'accrois- 
sement des  connaissances  que  nous  possédons  sur  les  con- 
ditions physiques  et  sur  l'histoire  naturelle  de  l'extrême 
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Hord,  et  eofin  dans  le  relèvement  topographique  d'une 
agglomération  d'iles  dont  la  description  détaillée  est,  en 
somme,  de  peu  d'importance.  Or,  lorsque  l'on  analyse  de 
plus  près  la  valeur  scientifique  de  ces  divers  résultats,  on 
reconnaît  qu'elle  se  réduit  à  mesure  qu'on  l'examine.  En 
fait  de  faune,  de  flore  et  d'autres  observations  du  do- 
maine de  l'histoire  natureile,  les  recherches  faites  (qui 
n'ont  d'ailleurs  été  jamais  poursuivies  méthodiquement) 
demeurent  circonscrites  dans  des  limites  étroites,  hors  de 
proportion  avec  les  nombreuses  explorations  qui  les  ont 
au  jour.  Et  quant  aux  observations  physiques,  en 
des  méthodes  d'après  lesquelles  elles  ont  élé 
faites,  elles  n'offrent  guère  que  des  valeurs  isolées,  qui, 
parles  influences  locales  et  les  variations  annuelles  dont 
elles  sont  inséparables,  ont  moins  d'importance  qu'on  ne 
leur  en  attribue  généralement.  Tout  au  contraire,  la  dé- 
termination du  point  du  maximum  d'inclinaison  magnéti- 
que est  de  la  plus  haute  importance.     _, 

«  Ce  n'est  pas  trop  dire  que  d'aflirmer  que,  pour  l'étude 
des  sciences  naturelles,  les  régions  polaires  sont  certaine- 
ment les  parties  les  plus  importantes  du  globe  terrestre. 
Les  conditions  extrêmes  au  milieu  desquelles  se  manifes- 
tent les  forces  de  la  nature  dans  le  voisinage  des  pAles, 
provoquent  des  phénomènes  qui  nous  offrent  les  meilleurs 
moyens  d'étudier  l'essence  même  de  ces  forces.  Il  n'est 
point  de  branche  des  sciences  naturelles  qui  ne  soit,  en 
quelque  sorte,  intéressée  à  l'exploration  des  régions  po- 
laires, 

(  En  première  ligne,  nous  trouvons  l'étude  du  magné- 
tisme terrestre,  une  des  questions  les  plus  obscures,  mais 
aussi  les  plus  intéressantes  de  la  physique.  Les  temps  sont 
passés  où  ce  sujet  était  considéré  comme  d'une  impor- 
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tance  secondaire  ;  mais  en  dépit  de  tous  nos  efforts,  de 
toute  notre  perspicacité,  nos  notions  sur  ce  point  n'ont 
guère  dépassé  les  principes  élémentaires  de  ce4te  étude. 
Les  recherches  de  Sabine  ont  démontré  que  le  magnétisme 
terrestre  est  soumis  k  des  influences  cosmiques.  Wolf  et 
Schwabe  ont  rattaché  ces  perturbations  aux  taches  solaires. 
Làmont  et  Âiry  ont  constaté  Texistence  des  courants  ter- 
restres galvaniques  ;  enfin  des  observations  directes  ont 
révélé  la  connexité  des  perturbations  magnétiques  avec  les 
aurores  boréales  et  les  tremblements  de  terre.  Nous  avons 
donc,  dans  le  magnétisme  terrestre,  une  force  soumise  à  des 
influences  cosmiques,  atmosphériques  et  telluriques,  et, 
comme  tout  dans  la  nature  procède  par  action  réciproque, 
il  est  probable  que  ce  magnétisme  terrestre  exerce  de  son 
côté  une  influence  semblable  à  celle  qu'il  subit  lui-même. 
L'importance  du  magnétisme  au  point  de  vue  de  la  phy- 
sique s'accroît  encore  par  son  inséparabilité  de  l'électricité 
et  du  galvanisme,  ces  deux  forces  dont  nous  pressentons 
le  rôle  considérable  dans  l'organisme  de  la  nature,  puis- 
qu'il n'existe  presque  pas  d'action,  chimique  ou  mécanique, 
dans  laquelle  on  ne  puisse  clairement  démontrer  l'in- 
fluence de  l'une  ou  de  l'autre  de  ces  forces.  Le  moyen  le 
mieux  approprié  —  et  j'ose  dire,  le  moyen  presque  uni- 
que —  pour  arriver  à  unç  connaissance  plus  intime  du 
magnétisme  terrestre,  nous  est  fourni  par  les  perturba- 
tions auxquelles  il  est  exposé.  Du  moment  que  nous 
serons  en  état  de  découvrir  les  causes  qui  provoquent 
ces  perturbations,  nous  arriverons  par  la  voie  la  plus  courte 
à  la  connaissance  directe  de  l'essence  même  de  cette  force. 
Une  théorie,  remarquable  par  sa  simplicité,  ramène  tous 
les  phénomènes  magnétiques  à  des  courants  galvaniques 
circulant  autour  du  globe.  Les  perturbations  considérables 
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qui  surviennent  dans  le  voisinage  des  pôles  peuvent  nous 
renseigner  exactement  sur  ce  sujet. 

<c  Dans  nos  contrées  où  l'aiguille  n'est  guère  soumise 
qu'aux  variations  diurnes  et  annuelles,  où  les  perturbations 
sont  rares  et  comparativement  faibles,  les  conditions  d'é- 
tude ne  sont  point  favorables.  Faire  dériver  de  ces  phéno- 
mènes les  lois  auxquelles  elles  obéissent,  équivaudrait  à 
vouloir  inférer  de  nos  vents  d'été  lés  lois  des  ouragans  des 
tropiques.  La  clef  de  l'étude  du  magnétisme  se  trouve 
probablement  là  où  l'aiguille  ne  s'arrête  presque  jamais^ 
où  le  magnétisme  terrestre  est,  sans  cesse,  soumis  à  des 
perturbations  violentes.  Elle  est  donc  dans  l'étude  appro- 
fondie des  causes  de  ces  désordres. 

«:  Le  même  raisonnement  s'applique  à  ce  phénomène 
grandiose,  à  ce  problème  physique  que  là  nature  a  tracé 
en  caractères  de  feu  au  ciel  arctique  :  à  l'aurore  boréale. 
Quiconque  a  vu  ce  spectacle  dans  toute  sa  splendeur, 
alors  que  la  voûte  céleste  entière,  au  milieu  d'un  majes- 
tueux silence,  se  revêt  d'une  immense  et  magnifique 
lueur,  alors  que  les  traits  de  feu  se  poursuivant  jaillis- 
sent sans  cesse  de  tous  côtés  et  s'élancent  comme  en  une 
course  effrénée  vers  le  zénith  ;  quiconque,  disons-nous,  a 
observé  l'agitation  qui  se  révèle  alors  simultanément  dans 
tous  les  éléments  du  magnétisme  terrestre,  doit  être  à  ja- 
mais irrésistiblement  tenté  de  soulever  le  voile  épais  qui 
recouvre  cette  mystérieuse  manifestation  des  forces  orga- 
niques et  doit  consacrer  sa  vie  à  la  solution  de  cette 
question  capitale.  Quoi  que  nous  fassions,  nous  n'arrivons 
pas  à  découvrir  par  quels  liens  ces  phénomènes  se  ratta- 
chent intimement  aux  perturbations  du  magnétisme  ter- 
restre. On  a  entassé  théories  sur  théories  et  aucune  d'el- 
les ne  suffit.  L'obscurité  qui  plane  sur  cet  inexplicable 
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phénomène  est  encore  à  cette  heure  aussi  épaisse  qu'il  y 
a  cent  ans. 

«  En  ce  qui  touche  la  météorologie,  le  voisinage  des  pô- 
les terrestres,  encadrés  de  leur  ceinture  de  glace,  donne  à 
ces  régions  une  importance  décisive,  parce  que  le  mouve- 
ment général  de  notre  atmosphère  est  basé  sur  les  cou- 
rants d'air  froid  et  chaud  et  d'air  sec  et  humide  qui 
s'échangent  entre  les  pôles  et  l'équateur.  Il  est  évident 
que  les  masses  de  glace  aux  environs  du  pôle  doivent 
exercer  une  influence  considérable  sur  la  distribution  «du 
.  calorique  de  notre  globe,  et  cette  distribution  constitue 
une  des  questions  fondamentales  de  la  météorologie.  Le 
Groenland  et  l'Islande  nous  montrent  combien  le  dépla- 
cement des  glaces  mises  en  mouvement  par  le  vent  ou 
par  les  courants  marins,  peut  directement  influer  sur  le 
climat  d'une  contrée.  Mais  notre  connaissance  de  ces 
vents  et  de  ces  courants  est  fort  incomplète.  Les  glaces 
des  régions  polaires  sont  peut-être  le  régulateur  de  nos 
climats,  et  l'origine  de  bon  nombre  de  ces  ouragans  vio- 
lents qui,  pendant  l'hiver,  ravagent  l'Europe  septentrio- 
nale, doit  être  cherchée  dans  l'extrême  Nord. 

<c  L'astronomie  et  la  géodésie  sont  intéressées  dans  l'ex- 
ploration polaire  par  l'aplatissement  du  globe  terrestre  et 
par  les  phénomènes  de  réfraction  anormale  que  Ton  cons- 
tate dans  ces  régions. 

«  Il  est  à  peine  besoin  de  parler  de  l'importance  de  la 
flore  et  de  la  faune  polaires.  La  vie  animale  et  végétale 
au  milieu  de  conditions  tellement  extrêmes,  la  migration 
des  animaux  jusque  dans  ces  stations  terminales  du  globe 
terrestre,  doivent  être  d'un  immense  intérêt,  abstraction 
faite  de  la  valeur  qu'elles  offrent  au  point  de  vue  de  l'étude 
descriptive  de  Thistoire  naturelle.  Les  expéditions  con- 
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temporaines  ont,  à  chaque  coup  de  filet,  ramené  du  fond 
de  la  mer  des  trésors  scientifiques  et  ont  révélé  dans 
ces  parages  Texistence  de  tout  un  monde  d'animaux  sous- 
marins,  plus  nombreux  et  plus  variés  sur  certains  points 
qu'ils  ne  le  sont  dans  nos  mers. 

€  Je  signalerai  encore  l'importance  qu'offrent  les  régions 
polaires  pour  la  géologie  et  l'étude  des  phases  que  notre 
globe  a  traversées.  La  Sibérie,  avec  sa  faune  antédilu- 
vienne, la  Nouvelle-Zemble,  le  Spitzberg  et  le  Groenland, 
av^c  leurs  pétrifications  et  leui*s  fossiles,  sont  des  mines 
précieuses  pour  le  paléontologue  et  nous  ont  ouvert  de 
nouveaux  horizons. 

c  Les  points  que  je  viens  d'effleurer  et  qui  n'énumèrent 
que  rapidement  tout  ce  qu'il  est  utile  et  nécessaire  de 
connaître  relativement  au  pôle  arctique,  touchent  à  pres- 
que toutes  les  branches  des  sciences  naturelles,  et  il  en 
est  même  quelques-unes  qu'ils  intéressent  d'une  manière 
capitale.  Or,  sur  tout  ce  domaine,  la  somme  des  connais- 
sances acquises  est  bien  minime  relativement  à  celle  que 
l'on  attrait  pu  recueillir, 

«  Ainsi,  quant  aux  régions  arctiques,  nous  ne  possédons 
pas  une  seule  série  d'observations  des  perturbations*  des 
trois  éléments  magnétiques.  Les  données  fournies  par  les 
expéditions  portent  uniquement  sur  des  déterminations 
absolues  qui,  dépendant  du  hasard  des  perturbations,  ne 
peuvent  être  entièrement  exactes,  et  sur  des  variations  de 
déclinaison.  On  a  complètement  négligé  les  perturbations 
de  l'intensité  et  de  l'inclinaison  horizontales.  Nous  igno- 
rons le  rapport  qui  existe  entre  les  composantes  horizon- 
tales et  verticales  du  magnétisme  terrestre  pendant  ces 
perturbations.  Nous  ne  pouvons  donc  pas  décider  si  la 
force  totale  du  magnétisme  terrestre  se  modifie  simple- 
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ment  quant  à  la  direction  et  non  quant  à  Tintensité.  En 
ce  qui  touche  l'intensité  et  l'inclinaison,  les  données  ne 
sont,  sur  aucun  des  points  observés,  suffisamment  pré- 
cises pour  qu'il  soit  possible,  au  bout  d'un  certain  nombre 
d'années,  de  les  utiliser  comme  bases  de  la  détermination 
des  variations  séculaires.  Certes,  de  grands  progrès  ont 
été  faits  dans  l'étude  du  magnétisme  terrestre,  mais  nous 
ne  sommes  point  redevables  de  ces  progrès  aux  expédi- 
tions arctiques  (quoiqu'elles  eussent  en  première  ligne 
pour  mission  de  s'occuper  d«  la  question),  mais  bien  aux 
stations  qui  ont  été  établies  dans  les  contrées  habitées, 
aux  environs  du  cercle  polaire. 

«  Il  en  est  de  même  des  observations  deJ'aurore  boréale, 
et  c'est  un  fait  caractéristique  des  explorations  arctiques, 
que,  malgré  les  nombreuses  expéditions,  les  ouvrages 
spéciaux  qui  traitent  des  phénomènes  grandioses  dont 
les  régions  polaires  sont  le  foyer  natal,  continuent  d'écha- 
fauder  leurs  théories  nouvelles  sur  la  pâle  copie  que 
nous  voyons  exceptionnellement  se  produire  dans  nos 
contrées. 

«Les  données  relatives  à  la  météorologie  et  à  l'histoire 
naturelle  sont  insuffisantes  par  cela  seul  qu'elles  embras- 
sent un  domaine  très-circonscrit.  Tandis  «que  dans  l'Ar- 
chipel désolé  du  nord  de  l'Amérique  les  stations  d'hiver- 
nage sont  très-voisines  les  unes  des  autres,  l'immense 
étendue  du  territoire  arctique  est,  à  quelques  exceptions 
près,  complètement  négligée.  Or,  il  est  évident  que  des 
observations  limitées  à  une  zone  relativement  petite,  ne 
peuvent,  en  aucune  manière,  donner  la  mesure  de  ce  qui 
se  passe  dans  l'intérieur  des  régions  inexplorées. 

€  On  peut  malheureusement  dire  que  tout  ce  que  nous 
savons  de  la  nature  dans  l'extrême  Nord  et  dans  l'extrême 
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Sud  est  tout  juste  suffisant  pour  pous  faire  reconnaître 
rimmense  importance  qu'offre  pour  l'étude  de  la  physique 
du  globe  l'exploration  minutieuse  de  ces  contrées.  Or, 
si  l'on  se  demande  comment  il  se  fait  que,  nonobs- 
tant l'importance  de  ces  questions  et  en  dépit  de  l'em- 
pressement avec  lequel  l'argent  et  les  hommes  ont  été 
mis  au  service  de  ces  expéditions,  elles  aient  produit  de 
si  minces  résultats,  on  reconnaîtra  que  la  faute  en  est, 
non  pas  aux  observations  recueillies,  mais  aux  principes 
généralement  faux  qui  ont  dicté  jusqu'ici  les  programmes 
des  missions  arctiques,  principes  qui,  dans  la  plupart  des 
cas,  étaient  tout  simplement  une  entrave  directe  aux 
explorations  scientifiques.  La  faute  capitale  de  presque 
toutes  les  expéditions,  nous  la  trouvons  dans  ce  fait  que 
leur  but  suprême  était  la  découverte  géographique.  On  a 
tout. subordonné  à  celle-ci  et  relégué  au  second  rang  l'ex- 
ploration purement  scientifique. 

«  Dans  l'origine,  c'était  l'idée  de  lucre  et  de  profit  à  tirer 
du  commerce  des  fourrures  et  des  huiles  de  poissons  qui 
motiva  les  voyages  dans  les  glaces  arctiques.  Plus  tard, 
ce  fut  la  gloire  attachée  aux  découvertes  géographiques 
auxquelles  la  masse  du  public  se  laisse  prendre  si 
facilement.  La  «manie  de  ces  découvertes  a  atteint  des 
proportions  telles,  que  l'exploration  arctique  est  actuelle- 
ment devenue  une  sorte  de  chasse  à  courre  internationale 
à  la  poursuite  du  pôle  nord.  Or,  cette  chasse  constitue 
un  obstacle  réel  aux  découvertes  scientifiques  qui, 
par  la  nature  même  des  choses,  ne  sont  accessibles 
qu'à  un  très-petit  nombre  d'hommes.  Au  lieu  de  se  livrer 
à  des  travaux,  à  des  observations  minutieuses  et  exactes, 
on  s'est  appliqué  à  surmonter  des  difficulté^  simplement 
matérielles.  Partout  on  discute  la  question  arctique,  par- 


NAVIGATION.  355 

tout  on  parle  de  la  voie  la  plus  directe  pour  arriver  au 
pôle,  mais  on  se  soucie  peu  des  trésors  scientifiques  dis- 
séminés le  long  de  la  route. 

«  La  connaissance  de  notre  globe  doit  évidemment  inté- 
resser tout  homme  lettré.  Mais  pour  les  latitudes  qui, 
inhabitées  et  inhabitables  par  leur  nature,  n'ont  de  valeur 
qu'au  point  de  vue  de  la  science,  la  géographie  descrip- 
tive n'importe  qu'aulant  que  les  conditions  du  sol  et  de 
la  mer  influencent  les  phénomènes  météorologiques,  phy- 
siques et  hydrographiques  de  notre  globe  terrestre.  Il 
suffit  donc  d'une  esquisse  à  grands  traits.  La  géographie 
arctique  détaillée  est,  dans  la  plupart  des  cas,  chose  tout 
à  fait  accessoire  ;  et  du  moment  qu'elle  supprime  ou  relè- 
gue au  second  plan,  comme  cela  s'est  vu  si  souvent,  le 
but  véritable  des  expéditions,  c'est-à-dire  l'exploration 
scientifique,  elle  est  absolument  condamnable.  La  géo- 
graphie topographique  doit,  pour  toute  la  région  arctique, 
se  subordonner  à  la  géographie  physique.  Les  découvertes 
géographiques  n'acquièrent  de  valeur  que  par  les  décou- 
vertes scientifiques  auxquelles  elles  s'associent. 

«  C'est  parce  que  les  expéditions  antérieures  avaient 
uniquement  un  but  géographique  que  les  stations  d'ob- 
servations se  sont  accumulées  sur  une  seule  zone.  Afin 
d'atteindre  le  passage  du  Nord-Ouest  ou  le  pôle  nord  lui- 
même,  on  a,  à  peu  d'exceptions  près,  suivi  constamment 
l'ancien  itinéraire  et  négligé  tout  ce  qui  était  en  dehors  de 
la  route  battue.  Il  est  vrai  que  quelques-unes  de  ces 
expéditions  avaient  pour  mission  spéciale  la  tâche  doulou- 
reuse de  rechercher  la  trace  des  malheureux  compagnons 
de  Franklin.  Elles  se  sont  largement  servies  des  traîneaux 
et  l'emploi  qu'elles  en  ont  fait,  en  provoquant  l'admiration, 
universelle,  leur  a  suscité  des.  imitateurs.  Mais  là  où  le 
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ces  ilessoient  précisément  une  des  s  talions 
us  importantes  et  les  plus  favorables  auï 
e  sont  les  voyages  dans  le  Spitzberg  et  en 
s  entrepris  à  l'aide  de  ressources  relatîve- 
]ui  nous  ont  valu  ces  études  vraiment 
utieuses  sur  la  llore  et  la  faune  actuelles 
les,  ainsi  que  sur  l'inHuence  l^ue  lescondi- 
^ues  de  ces  parages  exercent  sur  la  vie 
•taie. 

m  des  régions  si  vastes  etabsolumentincon- 
nent  les  pôles  terrestres  doit  être  tentée  el 
s  souci  aucun  des  sacrifices  d'hommes  el 
audra  accomplir  podr  les  mener  à  bonne 
l'on  cesse  de  parler  de  progrès.  Mais  en 
is  ces  entreprises,  il  faut  viser  plus  haut 
t  actuellement  et  non  point  se  contenter 
le  baptiser  un  groupes  d'iles,  de  baies  ou 
dans  la  glace,  ni  se  borner  h  atteindre  une 
aute  que  celte  gagnée  par  ses  devanciers. 
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La  géographie  ne  peut  et  ne  doit  être  exclue  dans  ces 
entreprises,  mais  il  ne  faut  pas  qu'elle  en  soit  le  but  prin- 
cipal. 

(c  L'expédition  antarctique  de  Sir  James  Clark  Ross  a 
été  une  expédition  modèle  et  ses  résultats  ont  fait  époque. 

«Une  autre  raison  encore  explique  l'insuffisance  des  ré- 
sultats obtenus  :  c'est  que  toutes  les  expéditions  ont  eu 
lieu  isolément  et  n'offrent,  par  conséquent,  aucun  des  élé- 
ments nécessaires  pour  établir  une  comparaison  des  obser- 
vations recueillies  simultanément. 

«"Partout  où  il  s'agit  de  l'étude  des  forces  organiques  et 
des  phénomènes  physiques  qu'elles  provoquent,  l'observa- 
tion synchronique  faite  sur  plusieurs  points  est  une 
condition  fonds^mentale  du  succès.  Dans  les  régions  habi- 
tées, le  résultat  s'obtient  en  quelque  sorte  tout  seul,  sur 
la  plus  vaste  étendue  possible,  par  le  grand  nombre 
d'observations  recueillies  spontanément  et,  pour  ainsi 
dire,  involontairement.  Mais  dans  les  régions  arctiques, 
l'observateur  est  réduit  à  ses  seules  ressources.  Il  lui  faut 
se  passer  des  données  les  plus  simples.  Il  est  privé  des 
indications  les  plus  importantes,  comme,  par  exemple, 
quand  il  s'agit  des  limites  dans  lesquelles  apparaissent 
certains  phénomènes.  Dans  une  plus  grande  mesure 
encore,  ce  fait  se  produit  pour  les  phénomènes  qui,  im- 
perceptibles à  nos  sens,  ne  peuvent  être  observés  qu'à 
l'aide  d'instruments.  Or,  la  comparaison  des  observations 
minutieuses  et  synchroniques  faites  sur  des  points  plus 
ou  moins  éloignés  entre  eux,  peut  seule  décider  ces 
questions. 

«  Après  que  Gauss  et  Weber  eurent  introduit  leur  sys- 
îfeme  d'observations  synchroniques,  l'élude  du  magnétisme 
terrestre  se  dégagea  rapidement  du  cadre  étroit  dans  lequel 
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t  emprisonnée.  Stimulée  par  ces  succès,  l'Angle- 
!3  ses  slations  coloniales  d'observations  et  démon- 
la  possibilité  de  ramener  h  des  lois  précises  tous 
lomènes  magnétiques.  Hais  aucune  des  stations 
vancée  jusque  dans  la  région  arctique.  La  pluséle- 
siluée  par  61  degrés  de  latitude.  Quelque  impor- 
intéressantes  que  soient  les  observations  recueil- 
I  ces  stations,  elles  ne  suffisent  cependant  pas  à 
iner  une  image  de  l'inlluence  totale  du  magné- 
ns  les  hautes  latitudes,  ces  foyers  des  pertur- 
nagnétiques.  Or.comment  pourrions-nous,  à  défaut 
image,  établir  une  théorie  tant  soit  peu  ration- 
ïutes  ces  observations  se  taisent  ou  tout  au  moins 
renseignent  que  vaguement  sur  les  centres  des 
tjons,  sur  les  limites  des  mouvements  isolés,  sur 
ullanéilé  à  des  dislances  variées,  sur  la  manière 
aquelle  les  oscillations  se  manifestent  en  des  lati- 
3eu  prés  égales  et  en  des  longitudes  différentes. 
npossibitilé  de  tirer  une  conclusion  quelconque 
nenl  ù  l'influence  des  conditions  locales  sur  l'in- 
t  le  caractère  des  perturbations, 
observations  anglaises  ont  démontré  que  les  pér- 
is qui  surviennent,  sur  divers  points,  à  des  époques 
es  ne  sont  point  comparables  entre  elles,  puisque, 
citer  qu'un  exemple,  â  Toronto,  la  variation  dans 
aison  a  été,  dans  l'espace  d'une  année,  triple  de 
me  autre  année,  et  l'intensité  horizontale  a  été 
.  Dès  lors,  on  arriverait  h  des  conclusions  totale- 
isses,  si  l'on  voulait  comparer,  quant  k  leur  inten- 
observations  de  Toronto  d'une  année  avec  les 
ions  faites  â  une  autre  époque  â  Sitka  ou  à  Atha- 
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^  Ce  que  nous  disons  des  perturbations  magnétiques 
s'applique  également  aux  aurores  boréales.  Bien  des 
raisons  indiquent  que  ce  phénomène  a ,  dans  Textrême 
Nord,  un -caractère  tout  à  fait  local,  et  ce  caractère  ne  peut 
être  reconnu  que  par  les  observations  simultanées.  En 
effet,  ici  encore  on  aurait  tort  de  vouloir  comparer  entre 
elles  des  observations  faites  à  diverses  époques  sur. 
divers  points.  C'est  à  la  trop  fréquente  négligence  de  ce 
principe  que  Ton  doit  les  nombreuses  ambiguïtés  qui  se 
sont  glissées  dans  l'analyse  du  phénomène  des  aurores 
boréales. 

«  La  météorologie,  science  toute  récente,  est  basée  sur 
l'étude  comparative.  Tous  les  succès  qu'elle  a  obtenus  :  les 
lois  des  ouragans,  les  théories  des  vents,  etc.,  sont  le  résul- 
tat d'observations  simultanées.  Les  valeurs  moyennes  des 
constantes  météorologiques  d'un  lieu  donné  sont  de  la  plus 
grande  importance  pour  la  connaissance  des  conditions 
physiques  de  notreglobe;  mais  elles  ne  suffisent  plus  quand 
il  s'agit  d'étudier  les  lois  dont  dépendent  les  changements 
auxquels  ces  conditions  sont  soumises. 

«c  Là  où  l'on  poursuit  un  phénomène  jusque  dans  son 
origine  et  que  l'on  s'applique  dès  lors  à  explorer,  par 
l'examen  de  cette  origine,  le  phénomène  lui-même,  on 
ne  peut  guère  arriver  au  but  qu'en  comparant  entre  elles 
le  plus  grand  nombre  possible  d'observations  synchro- 
niques. 

«  L'influence  qu'exercent  les  conditions  physiques  et  mé- 
téorologiques des  régions  arctiques  sur  celles  de  nos 
contrées  ne  peut,  cela  va  de  soi,  être  constatée  que  par 
comparaison.  Il  ne  suffît  nullement  de  quelques  séries 
d'observations  isolées. 

«  L'accessibilité  de  l'intérieur  des  parages  arctiques  sur 
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quelque  bon  collectionneur  qu'il  soit,  ne  suffît  pas.  Si  l'on 
vise  à  des  succès  véritables,  à  des  résultats  importants 
pour  les  sciences  naturelles,  il  faut  de  toute  nécessité  le 
concours  d'hommes  spéciaux.  Et  ce  n'est  guère  que  par 
exception  que  ces  derniers  ont  fait  partie  des  expédi- 
tions. 

€  En  présence  de  Tintérêt  de  plus  en  plus  vif  qui  s'atta- 
che aux  explorations  arctiques,  et  eu  égard  à  l'empresse- 
ment avec  lequel  les  États  et  les  particuliers  fournissent 
sans  cesse  les  ressources  nécessaires  à  de  nouvelles  expé- 
ditions, il  me  paraît  désirable  de  poser  les  principes 
d'après  lesquels  il  faudrait  les  organiser,  en  vue  de 
leur  faire  rendre  des  services  scientifiques  propor- 
tionnés aux  sacrifices  accomplis,  et  afin  de  leur  enle- 
ver le  caractère  aventureux  qui,  s'il  stimule  agréable- 
ment la  curiosité  du  public,  ne  peut  que  faire  tort  à  la 
science. 

c  Les  conditions  énumérées  ci-après  me  paraissent  ré- 
pondre aux  exigences  de  ce'  programme  : 

i°  U exploration  arctique  est  de  la  plus  haute  impor» 
tance  pour  la  connaissance  des  lois  de  la  nature  ; 

2*^  La  découverte  géographique  effectuée  dans  ces  régions 
n'a  de  valeur  sérieuse  qu'autant  qu'elle  prépare  le  terrain 
pour  V exploration  scientifique  proprement  dite; 

3°  La  topographie  arctique  détaillée  est  chose  acces- 
soire ; 

4°  Le  pôle  géographique  n'a  pas,  pour  la  science^  de 
valeur  plus  grande  qu'aucun  autre  des  points  situés  dans 
les  hautes  latitudes  ; 

5°  Les  stations  d'observation  sont,  sans  égard  aux  lati- 
tudes, d'autant  plus  favorables  que  les  phénomènes  à  étu- 
dier y  apparaissent  avec  plus  d'intensité  ; 
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6*  Le»  séries  d'observeUtont  isolies 
relative. 

«  On  peut  exécuter  ce  programme  sa 
eritralae  celle  immense  dépense  d'ari 
été  indispensable  k  presque  toutes  tes  i 
et  qui  a  empSché  que  des  pays  moins 
part  à  l'exploration  arclique.  Point  n'e 
tenir  des  résultais  scientifiques  de 
d'étendre  notre  terrain  d'observation  ji 
les  plus  avancées. 

«Que  si  l'on  occupait,  par  exemple, 
waja-ZemIja  (76°),  du  Spitzberç  (80°; 
cidental  ou  oriental  (76-78"),  de  l'An 
l'est  du  détroit  de  Behring  (70°),  de  la 
chure  de  la  Lena  (70°),  on  établirait 
d'observations  autour  de  tout  le  dom: 
rait  extrêmement  utile  d'installer  de 
voisinage  des  centres  d'Intensité  magni 
tes  déjà  créés  à  proximité  du  cercle 
demandent  simplement  du  renfort, 
avec  les  stations  de  nos  contrées  se 
Les  foiids  dépensés  pour  un  seul  des 
vertes  contemporains  entrepris  pour 
haute  latitude  suffiraient  pour  défraye: 
née,  l'entretien  de  toutes  ces  stations 

«  La  mission  de  ces  expéditions  aur 

x  De  procéder,  pendant  une  année,  a 
identiques  et  d'après  des  instruction 
observations  qui  devraient,  autant  que 
simultanément.  On  s'appliquerait,  en  ^icm 
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nique,  la  zoologie  et  la  géologie,  et  finalement  la  géogra- 
phie détaillée. 

«  Si  Ton  pouvait  établir,  dans  les  régions  antarctiques 
mêmes,  plusieurs  stations  qui  opéreraient  simultanément, 
les  résultats  à  obtenir  gagneraient  considérablement  en 
importance. 

«  Les  dépenses  de  ces  petites  expéditions,  dont  la  durée 
serait,  comme  nous  l'avons  dit,  fixée  à  une  année,  pour- 
raient, en  raison  de  la  facile  accessibilité  des  stations, 
être  si  minimes  que,  réparties  sur  plusieurs  États,  la  part 
de  chacun  serait  insignifiante. 

«  Les  résultats  que  pourront  produire  ces  expéditions 
ainsi  combinées,  ressortent  de  tout  ce  que  nous  avons 
dit  précédemment.  Elles  n'excluent  nullement  les  grands 
voyages  d'exploration  basés  sur  un  programme  réellement 
scientifique.  Des  observations  systématiques  et  synchro- 
niques  sont,  indépendamment  de  tout  le  reste,  à  ce  point 
nécessaires  —  d'une  part  pour  pénétrer  plus  avant  dans 
l'intérieur  des  régions  arctiques,  et  d'autre  part  pour 
Tétude  du  magnétisme  terrestre,  —  que,  tôt  ou  tard,  on 
les  entreprendra  certainement.  Elles  seules  nous  montre- 
ront 4^  quel  côté  nous  devrons  diriger  nos  efforts  dans 
l'avenir. 

(c  Si,  à  la  vérité,  on  ne  peut  prétendre  que  les  questions 
scientifiques  dont  nous  avons  parlé  plus  haut  puissent  être 
résolues  d'un  coup  par  les  expéditions  telles  que  nous  les 
proposons,  on  est,  tout  au  moins,  en  droit  d'affirmer  avec 
certitude  que  les  matériaux  que  Ton  recueillera  serviront 
ë  éclaircir  bien  des  problèmes  restés  obscurs.  La  solution 
d'une  question  en  suscitera  de  nouvelles  qui,  à  leur  tour, 
réclameront  de  nouvelles  observations.  Ce  n'est  que  pas  à 
pas,etparune  constante  utilisation  des  résultats  antérieurs. 
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que  nous  pourrons  nous  approc 
blêmes  physiques  que  recèlent 

c  Hais  si  l'on  ne  rompt  poir 
jusqu'à  ce  jour,  ai  l'on  persiste 
rations  arctiques  sans  systëm 
scientifiques,  si  la  découverte  gé 
le  premier  but  de  tous  les  eSbi 
expéditions  auront  beau  se  suc< 
d'autre  résultat  que  la  découi 
terre  perdu  dans  la  glace,  on  hi 
efforts  surhumains,  de  quelqu 
Nord,  toutes  choses  presque  in 
pare  avec  les  grands  problèmes 
lution  occupe  sans  cesse  l'espri 

«  Les  opinions  que  je  viens  d' 
tention  d'être  nouvelles,  mais 
mon  avis,  qu'elles  sont  énonc 
forme  aussi  décisive.  Je  vous  pi 
vaincus  que  je  n'ai  point  l'intf 
que  j'ai  avancé  le  mérite  de 
bien  peu  d'hommes  apprécier 
fices  que  les  expéditions  antÉ 
Aussi,  en  publiant  cet  exposé 
moi-même  et  je  passe  condan: 
partie  des  résullats  que  j'ai  obtei 

«  Finalement,  je  vous  demai 
annoncer  que  la  participation  d 
au  cas  où  le  projet,  esquissé  ic 
h  se  réaliser.  Un  homme  auque 
vables  de  notre  dernière  expéc 
nellement  associé  â  notre  expli 
de  nouveau  à  la  noble  ardeur  i 
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suite  d'un  grand  problème,  s'est  encore  une  fois  offert, 
non-seulement  à  fournir  les  ressources  considérables 
nécessaires  à  l'établissement  d'une  station,  mais  encore 
à  se  joindre  à  l'expédition,  j^ 


III.  -  SINISTRES  MARITIMES. 

Statistique  des  nauTrages  en  1876.  —  D'après  les 
relevés  statistiques  du  Bureau  Veritas,  les  sinistres  mari- 
times signalés  pendant  Tannée  1876  se  sont  élevés  à  1,656 
navires,  dont  1,521  à  voiles  et  135  à  vapeur,  ainsi  répar- 
tis entre  les  différentes  nations  ;  savoir  : 

!>«„.  Navires    Navires    -,  ,  . 

*^*y'-  à  voile»,  à  vapeur.  T^' 

Angleterre 447  70  517 

France 165  7  172 

Amérique 152  15  167 

Norwége 135  2  137 

Allemagne 107  5  112 

Hollande 58  4  62 

Suède 38  1  39 

Danemark 35  1  36 

Italie 32  3  35 

Espagne 20  7  27 

Autriche 26  .  26 

Russie 17  »  17 

Grèce 15  »  15 

Portugal 11  1  12 

Brésil 6  »  6 

Belgique 2  1  3 

Pérou 2  »  2 

Turquie 1  »  l 

République  argentine 1  »  1 

Pavillons  inconnus 251  18  269 

1,521      135     1,656 


■  iV 
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Parmi  ces  i,656  navires,  figurent  93  voiliers  et  2  va- 
peurs, supposés  perdus  par  suite  de  défaut  de  nouvelles. 
Les  mois  qui  ont  été  les  plus  funestes  à  la  navigation  sont 
ceux  de  mars,  septembre,  octobre,  novembre  et  surtout 
décembre. 


Naufrages.  —  La  mer  arctique  a  été  le  théâtre  d'un 
affreux  sinistre  qui  rappelle  celui  de  1871,  dans  lequel 
trente-deux  navires  de  la  flotte  baleinière  américaine  du 
North  Pacific,  surpris  au  milieu  des  glaces,  furent  entraî- 
nés, mis  en  pièces  ou  engloutis,  sans  que,  depuis,  on  en 
ail  découvert  aucun  vestige.  Voici,  d'après  les  rapports 
des  capitaines,  les  principales  circonstances  de  ce  désastre 
maritime  qui  a  produit  la  plus  pénible  sensation. 

Vers  le  milieu  de  juillet  1876, 16  ou  17  navires,  repré- 
sentant à  peu  près  tout  ce  qui  restait  de  la  flotte 
baleinière  du  North  Pacific  et  qui  avaient  navigué  de 
conserve,  après  avoir  franchi  le  détroit  de  Behring,  se 
trouvaient  aux  environs  de  Point-Barrow.  Les  baleines 
ayant  fait  leur  apparition,  la  pêche  commença  sous  d'assez 
heureux  auspices  et  se  prolongea  sans  incident  extraordi- 
naire jusqu'au  26  août.  A  partir  de  ce  jour,  le  temps  de- 
vint mauvais,  froid  et  brumeux  ;  le  vent  sou£D[a  avec  vio- 
lence, tantôt  de  TOuest-Nord-Ouest,  tantôt  du  Sud-0«est  et 
Sud-Sud-Ouest,  et,  de  tous  côtés,  d'énormes  et  nombreux 
bancs  de  glace^  dont  quelques-uns  mesuraient  en  longueur 
plus  de  deux  a  trois  milles,  entourèrent  et  emprisonnèrent, 
pour  ainsi  dire,  les  douze  navires  dont  les  noms  suivent 
et  qui  étaient  en  vue  l'un  de  l'autre  : 
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Tonneaux.   ,«-»- ^ 

Joséphine 363  35 

Cornélius  Howland 333  35 

Clara  Bell 292  25 

Camilla 328  30 

Onward 339  35 

Marengo 478  40 

James  Allen 349  40 

Acors  Bams 296  30 

Desmond 215  25 

^  Java 309  35 

Arctic 425  40 

Saint-George 392  40 

Pendant  plusieurs  jours,  tout  fut  mis  en  œuvre  pour 
conjurer  le  danger  et  arracher  les  navires  de  leur  horrible 
position  ;  mais  Texpérience  et  l'habileté  des  capitaines, 
quoique  admirablement  secondées  par  le  courage  et 
la  discipline  de  leurs  matelots,  furent  inutiles.  Il  fallut 
songer  uniquement  à  sauver  la  vie  de  tant  de  braves 
gens.  En  conséquence,  le  5  septembre,  un  conseil  fut  as- 
semblé, et  il  fut  résolu  à  l'unanimité  d'abandonner  les 
bâtiments  et  de  gagner,  s'il  était  possible,  la  côte,  dont  on 
n'était  pas  éloigné  de  plus  de  20  à  25  milles.  Soixante-dix 
matelots  environ,  tous  Canaques,  à  l'exception  de  cinq  ou 
six  Suédois  et  Norvégiens,  çoit  par  crainte  des  fatigues 
ou  des  périls  de  cette  rude  expédition,  soit  dans  l'espé- 
rance illusoire  que  les  navires  se  dégageraient,  préférè- 
rent rester  à  bord.;  tous  les  autres  se  mirent  résolument 
en  route  à  travers  les  glaces  amoncelées,  emportant  quel- 
ques provisions,  quelques  effets  et  toutes  les  embarca- 
tions destinées  à  leur  servir  d'abris  pendant  la  nuit  et  à 
leur  faire  franchir  les  parties  ouvertes  de  la  mer. 

Le  premier  jour,  plusieurs  matelots,  découragés  par 
les  difficultés  qu'il  fallait  vaincre,  ou  épuisés  par  la  fatigue, 
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refusèrent  d'aller  plus  loin  et  retournèrent  en  arrière.  Le 
\oyage  dura  cinq  jours,  pendant  lesquels  ceux  qui  per- 
sévérèrent eurent  à  supporter  les  souffrances  les  plus 
atroces;  enfin,  le  10  au  matin,  ils  aperçurent,  mouillés  à 
Point-Barrow,  les  navires  Florence,  Three  Brothers  et 
Rainbow,  qui,  moins  avancés  dans  le  Nord  au  moment  du 
changement  de  temps,  avaient  pu  échapper  au  sort  des 
autres. 

Le  commandant  du  premier  de  ces  bâtiments  fut  ad- 
mirable d'humanité,  de  générosité  et  d'abnégation.  Sans 
rien  stipuler,  il  reçut  les  300  délaissés  et  mit  à  leur 
disposition  tout  ce  qu'il  avait  à  bord.  Gomme  son  entre- 
pont ne  lui  permettait  pas  d'installer  un  aussi  grand 
nombre  de  passagers,  il  s'entendit  avec  le  capitaine  du 
Three  Brothers,  qui  consentit  à  conduire  à  Honolulu  iiO 
de  ces  malheureux.  Quant  à  lui,  il  fit  voile  pour  San- 
Francisco,  avec  le  restant  des  équipages,  c'est-à-dire  avec 
190  personnes. 

Au  moment  de  l'abandon,  la  cargaison  totale  des  douze 
navires  se  composait  de  12,000  barils  d'huile,  de  2,300 
gallons  de  spermaceti,  de  64,000  livres  de  fanons  et  de 
48,000  livres  d'ivoire  de  walrus.  On  estime  la  perte  à  deux 
millions  de  dollars. 

—  VAudacious,  vaisseau  blindé,  de  14  canons,  à  dou- 
ble hélice  en  fer,  commandé  par  le  capitaine  Philip  Alomb, 
et  portant  le  pavillon  du  vice-amiral  E.  P.  Ryder,  com- 
mandant en  chef  de  la  station  anglaise  des  mers  de  Chine, 
a  failli  se  perdre  totalement  dans  sa  traversée  de  Hong- 
Kong  a  Yokohama.  Ce  navire  a  frappé  sur  une  roche,  mais 
heureusement  il  a  pu  la  franchir..  A  son  arrivée  à  Yoho- 
hamâ,  il  subit  une  inspection  et  l'on  trouva  que  la  fausse 
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quille  avait  été  emportée,  mais  que  le  double  fond  n'a- 
vait pas  été  traversé. 

—  VAssari-Nasret,  frégate  turque,  venant  d'Antivari 
avec  des  troupes,  a  fait  naufrage  sur  les  rochers  d'Anti- 
Payo  (côtes  de  l'île  de  Corfou).  Un  vapeur  autrichien, 
qui  vint  à  passer  peu  de  temps  après  le  sinistre,  ne 
put  lui  porter  secours  à  cause  de  la  marée  montante. 
Mais,  arrivé  à  Corfou,  il  prévint  les  autorités  maritimes 
qui  dépêchèrent  le  bâtiment  de  guerre  Nauplia  pour 
venir  en  aide  au  navire  turc  en  train  de  sombrer.  212 
personnes,  tant  hommes  de  l'équipage  que  passagers,  ont 
pu  être  sauvées;  H  ont  péri. 

—  Le  Lieutenant' Général'Kronen,  steamer  hollandais 
appartenant  à  rindiasteam  navigation  Company ,  s'est 
perdu  sur  un  rocher,  dans  le  détroit  de  Laggndill,  qui 
n'est  pas  marqué  sur  les  bonnes  cartes  de  ces  parages. 
Le  navire  se  brisa  et  coula  immédiatement  ;  49  hommes 
d'équipage  et  156  passagers  ont  péri.  Le  Lieutenant- Géné- 
ral'Kronen  faisait  un  service  colonial  ;  il  parcourait  suc- 
cessivement les  ports  d'Atchin,  Padang,  Batavia,  en  trans- 
portant les  dépêches  et  les  troupes  du  gouvernement 
hollandais. 

—  Le  18  juillet,  le  monitor  cuirassé  russe,  à  deux  tou- 
relles, Tchérodiéicay  s'est  échoué  à  l'entrée  de  la  passe  de 
Sweaborg,  sur  le  banc  Esler-Boten.  De  Kronstadt  et 
d'Helsingfors,  on  envoya,  au  secours  de  la  Tchérodiéica, 
la  corvette  à  hélice  le  Gridègne,  la  frégate  à  roues  Smiély, 
l'aviso  à  roues  Vladimir,  le  cuirassé  à  deux  tourelles 
Smertch  et  la  frégate  cuirassée  à  trois  tourelles  Amiral- 
Lazaref,  Ces  navires  portaient  tout  le  matériel  nécessaire 
pour  relever  la  Ichérodiéica,  Le.  monitor  était  assez  for- 
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tement  déjaugé  et  engagé  sur  le  banc  pour  qu'il  fût  né- 
cessaire de  lui  enlever  ses  canons  de  9  pouces  et  tout  son 
armement  mobile.  Enfin,  après  de  longs  efforts,  la  Tché- 
rodiéica  fut  déhalée  par  la  frégate  cuirassée  Sevastopol 

—  Le  n  septembre,  le  steamer  SairU-Germain,  ap- 
partenant à  la  ligne  générale  transatlantique  du  Havre 
à  New-York,  a  eu  son  gouvernail  emporté  par  un  coup 
de  mer.  Quatre  jours  après  le  sinistre,  VÈngland,  fai- 
sant route  de  Liverpool  à  New- York,  rencontra  le  Saint- 
Germain  désemparé  à  190  milles  à  Test  de  Saint-Jean. 
Il  embarqua  à  son  bord  les  passagers  et  les  malles,  puis 
il  prit  en  remorque  le  Saint-Germain,  qu'il  conduisit  h 
bon  port  à  Saint-Jean  de  Terre-Neuve. 

—  Dans  le  courant  du  mois  de  décembre  1876,  le  stea- 
mer Gœthe,  de  la  Compagnie  des  paquebots  de  Hambourg, 
faisant  le  service  entre  ce  port  et  TAmérique  du  Sud,  a 
sombré  au  large  de  Tîle  Lobos.  Tous  les  passagers  ont  pu 
être  sauvés. 

Incendies  à  bord.  —  Le  6  janvier  1876,  un  violent 
incendie  s'est  déclaré  à  bord  du  paquebot  VOogly,  des 
Messageries  maritimes,  faisant  le  service  de  Tlndo-Chine. 
Plusieurs  pompes  furent  employées  à  restreindre  le  feu 
qui,  finalement,  fut  maîtrisé  en  submergeant  l'avant  du 
navire  dans  le  port  de  la  Joliette.  Huit  hommes  de  l'équi- 
page, à  demi  asphyxiés,  ont  été  sauvés  par  les  soins  des 
médecins.  Il  n'y  a  pas  eu  de  mort. 

—  VIllyssus,  de  la  Compagnie  des  Messageries  mariti- 
mes, a  failli  être  dévoré  par  les  flammes.  Ce  steamer  se  di- 
rigeait sur  Marseille,  venant  de  Syrie,  lorsqu'on  passîlnt 
devant  la  vigie  du  cap  Sicié  (près  Toulon),  le  feu  éclata 
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dans  la  cale  d'arrière.  Une  fumée  des  plus  épaisses 
ne  larda  pas  h  se  dégager.  On  s'empressa  d'attaquer  le 
feu  par  tous  les  moyens  possibles,  mais  on  ne  put  s'en 
rendre  maître  et  l'on  se  hâta  de  rentrer  à  Marseille.  Le 
boulanger  du  bord,  qui  dormait  dans  sa  cabine  située  près 
du  foyer  de  l'incendie,  a  été  asphyxié  par  la  fumée,  car 
il  a  été  impossible  de  le  faire  sortir.  Â  peine  VIllyssus 
était-il  entré  dans  le  port  que  l'on  noya  les  marchandises 
qui  se  trouvaient  dans  la  cale,  et  le  feu  a  pu  être  ainsi 
maîtrisé. 

—  Le  3  novembre  1876,  le  Noses-WilUarnsony  navire 
américain  de  600  tonneaux,  capitaine  Weaver,  a  complè- 
tement brûlé  dans  le  port  de  la  Joliette.  Il  était  isolé  au 
bout  de  la  jetée  du  bassin  des  Anglais  et  venait  heureu- 
sement d'êtro  débarrassé  de  son  chargement  de  pétrole. 
L'incendie,  dont  la  cause  n'a  pu  être  connue,  a  commencé 
à  dix  heures  du  soir  et  a  duré  jusqu'à  trois  heures  du 
matin.  Â  huit  heures,  le  feu  couvait  encore.  On  a  dû  se 
résigner  à  laisser  brûler  le  navire. 

Accidents  de  machines  et  explosions.  —  Le  Pat 
Clebume,  voyageant  sur  la  rivière  de  l'Ohio,  en  aval  de  Cin- 
cinnati, a  fait  explosion  dans  la  nuit  du  18  mai  1876.  Ce 
steamer  a  brûlé  jusqu'à  la  ligne  de  flottaison.  L'explosion 
a  aussi  partiellement  détruit  le  steamer  Arkansas,  qui  na- 
viguait à  côté  du  Pat  Clebume.  Cinq  personnes  ont  été 
tuées  et  dix  blessées,  dont  quelques-unes  mortellement. 

—  La  chaudière  du  steamer  égyptien  5ama/k>tf(^,  ayant  à 
bord  des  troupes  à  destination  de  Massowah,  a  fait  explo- 
sion à  Suez,  le  8  mars  1876.  Trois  mécaniciens  et  vingt  et 
un  passagers  ont  été  tués  ;  un  certain  nombre  d'autres  ont 
été  blessés. 
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—  Le  3  juin,  le  cuirassé  anglais  h  tourelles  ffydra  se 
préparait  à  faire  ses  expériences  â  la  mer.  Au  moment  où 
il  allait  appareiller,  une  explosion  se  fit  entendre  dans  la 
chambre  des  machines  et  un  nuage  de  vapeur  envahît  h 
batterie.  La  machine  stoppa;  il  fut  tout  d'abord  impossible 
de  pénétrer;  quelques  instants  après,  on  reconnut  qu'un 
mécanicien  avait  été  tué  et  un  autre  grièvement  b)essé;te 
cause  de  l'explosion  était  due  à  une  soupape  qui  n'avait 
pas  été  assez  forte  pour  supporter  la  pression  de  la  va- 
peur. 

—  Le  transport  anglais  l'OrotUes,  ayant  à  bord  un  batail- 
lon anglais,  a  éprouvé,  au  large  d'Holyhead,  une  grave  avarie 
de  machine  qui  a  nécessité  l'envoi  d'un  remorqueur  pour  le 
rentrera  HolyheadHarbour.  Cette  avarie,  qui  consistait  dans 
la  rupture  en  plusieurs  morceaux  du  piston  du  cylindre  à 
basse  pression  et  dans  la  fente  du  cylindre  lui-même,  a 
demandé,  pour  être  réparée,  près  de  six  semaines. 

—  Le  9  juillet,  il  y  a  eu  â  bord  du  Crtunovodtc,  une  ex- 
plosion de  chaudière.  Ce  petit  aviso,  de  2  canons,  60  che- 
vaux et  26  hommes  d'équipage,  se  trouvait  sur  rade  de  Cras- 
novodsc,  dans  la  mer  Caspienne,  et  i!  levait  son  ancre  pour 
se  rendre  h  l'îte  de  Tchélaquène,  où  il  portait  la  poste  et 
30  soldats.  L'avant  du  navire  a  été  presque  complètement 
détruit;  huit  personnes,  dont  le  capitaine,  ont  été  tuées 
et  9  autres  ont  été  plus  ou  moins  dangereusement  brâlées. 

—  Mais  de  toutes  les  catastrophes  de  ce  genre,  la  plus 
terrible  est  celle  qui  a  eu  lieu,  le  iijuillet  1876,  à  bord  du 
monitoF  cuirassé  anglais  le  Thunderer.  Ce  bâtiment  avait 
Teçu  l'ordre  de  procéder  h  l'essai  de  ses  machines,  ce  qui 
avait  lieu  pour  la  première  fois,  dans  Stokes-Bay,  près  de 
PortsiDouth,  Indépendamment  des  grandes  machines  qui 
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font  marcher  le  navire  et  qui  sont  de  la  force  de  800  che- 
vaux, le  Thunderer  possédait  26  machines  plus  petites  pour 
les  diverses  manœuvres.  Il  y  avait  huit  chaudières  à  bord 
avec  trente-deux  foyers.  Soit  imprudence  d'un  des  méca- 
niciens, soit  plus  vraisemblablement  mauvais  état  des  ap- 
pareils qui  étaient  restés  depuis  trois  ans  sans  fonctionner, 
toujours  est-il  que  pendant  que  le  navire  était  en  marche 
un  des  tuyaux  d'alimentation  se  trouva  engorgé  et  qu'il 
fallut  suspendre  les  expériences'  La  réparation  effectuée, 
on  était  sur  le  point  d'atteindre  la  vitesse  demandée  (15 
nœuds),  lorsqu'une  explosion  terrible  se  produisit.  Quel- 
ques-uns croyaient  qu'on  avait  tiré  un  des  canons  de  38 
tonnes  qui  arment  les  tourelles  du  Thunderer.  Ceux  qui 
étaient  sur  le  pont  se  sentirent  soulevés  comme  si  le  navire 
avait  fait  côte.  C'était  une  des  chaudières  de  tribord  de  la 
chambre  de  chauffe  arrière  qui  venait  d'éclater.  Au  moment 
de  l'explosion,  les  chaudières  opéraient  sous  une  pression 
de  30  livres  par  pouce  carré.  On  parvint,  au  bout  de  quel- 
que temps,  à  remonter  sur  le  pont  un  grand  nombre  de 
blessés  et  15  cadavres  horriblement  mutilés,  y  compris  le 
mécanicien  en  chef  qui,  sans  son  uniforme,  eût  été  mécon- 
naissable. D'après  les  constatations  de  la  Commission  d'en- 
quête, l'explosion  aurait  eu  pour  cause  la  haute  pression 
existant  dans  la  chaudière,  combinée  avec  la  fermeture  des 
soupapes  d'arrêt  et  le  mauvais  fonctionnement  des  sou- 
papes de  sûreté. 

Abordages.— Une  terrible  collision  entre  deuxsteamers 
a  eu  lieu,  le  17  février,  au  large  de  Douvres.  Le  Strathclyde, 
steamer  en  fer  à  hélice,  de  1,255  tonneaux,  appartenant  à 
des  armateurs  de  Glasgow  et  en  charge  pour  Bombay,  après 
avoir  débarqué  son  pilote  dans  la  baie  de  Douvres,  allait 
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continuer  son  voyage,  lorsqu'un  navire  de  Br 
Hnmboui^  â  destination  du  Havre  et  de  I 
Franeonia,  vint  donner  en  plein  dedans.  Le  S 
si  sérieusement  endommagé  qu'il  enfonça  ds 
ses  d'eau,  à  un  mille  de  la  jetée  de  l'Amirai 
fonçant,  les  cliaudiëres  du  navire  écossais  oi 
du  rivage  on  entendit  distinctement  le  bruit 
sion,  el  on  vit  un  nuage  de  vapeur  s'élev 
avant  de  disparaître.  Le  premier-tnaitre  et 
mes  de  l'équipage  se  sauvèrent  en  gagnan 
la  Franeonia;  ils  furentdébarquésà  Douvres 
dix-huit  passagers  et  l'équipage  furent  rect 
canots  d'une  barque  et  un  canot-pilote,  el 
Deal  Au  lieu  de  chercher  â  porter  secours  a 
la  Franeonia  gagna  la  rade  des  Dunes  avec 
rieusement  endommagé. 

Cette  collision  a  coûté  la  vie  h  62  person 
taine  Beckett,  de  l'armée  de  Madras,  a  pu 
s'accrochant  à  un  madrier  flottant;  sa  feriiu 
de  la  même  manière.  Un  autre  passager,  r 
une  barque,  a  succombé  au  bout  de  quel 
à  un  anévrisme.  Il  y  a  eu  des  scènes  déchi 
soeurs  qui  avaient  pu  saisir  une  planche  ont  I 
après  des  efforts  désespérés  :  l'une  a  été  < 
une  vague;  l'autre  qui  appelait  sa  mère  à  so 
pas  eu  la  force  de  rester  cramponnée  ass 
pour  être  prise  <i  bord  de  \'Early-Mom.  I 
pèche  a  beaucoup  contribué  au  sauvetage; 
fallu  louvoyer  pendant  plus  d'une  heure  a 
sur  la  scène  du  sinistre.  Le  capitaine  du 
montré  beaucoup  de  courage  et  de  sang-fro 
le  dernier  son  navire. 
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L'enquête  ouverte  par  le  coroner  de  Deal  s'est  terminée 
par  le  verdict  suivant  du  jury  :  1*"  la  mort  a  été  causée 
par  la  collision  des  navires  ;  2°  la  direction  et  la  manœu- 
vre de  la  Franconia  par  son  capitaine,  avant  la  collision 
et  au  moment  où  elle  s'est  produite,  sont  les  causes  de  la 
collision  ;  3*^  il  y  a  eu  une  négligence  coupable  de  la  part 
du  capitaine  de  la  Franconia  dans  la  direction  et  la  ma- 
nœuvre de  son  bâtiment;  4°  il  n'y  avait  pas  de  motif  rai- 
sonnable pour  que  la  Franconia  ne  restât  pas  à  côté  du 
Strathclyde  pour  recueillir  les  naufragés;  mais  le  capi- 
taine de  la  Franconia  a  été  fortement  influencé  par  l'avis 
peu  judicieux  du  pilote  anglais,  dont  la  conduite  mérite 
une  censure  sérieuse.  Après  la  lecture  de  ce  verdict,  le 
coroner  a  fait  observer  qu'il  éiquivalait  à  un  verdict  d'ho- 
micide par  imprudence  (mànslaughter). 

—  Le  4  avril  1876,  le  steamer  i4(7n^en//,  appartenant  à  la 
Société  de  Trinacria,  parti  duPirée  avec  34  hommes  d'é- 
quipage et  50  passagers,  s'est  abordé  violemment  avec  le 
steamer  anglais  LyUon-Castle  qui  l'a  coulé  en  quelques 
minutes.  Une  partie  de  l'équipage  grec  a  sauté  à  bord  du 
Lylion-Castle  ;  mais  il  avait  été  impossible  de  mettre  à  la 
mer  les  embarcations  de  YAgrigenti  qui  a  sombré  presque 
à  pic.  Cependant  les  canots  du Lylton-Castle  ont  pu  sauver 
quelques-uns  des  malheureux  naufragés,  cramponnés  à 
des  débris.  On  a  eu  à  regretter  la  perte  de  deux  officiers, 
deux  mécaniciens,  cinq  matelots,  quatre  dames  passagères, 
quatre  enfants,  et  d'une  douzaine  d'autres  personnes.  Le 
commandant  grec  et  une  trentaine  de  ses  hommes  ou  de  ses 
passagers  ont  seuls  été  sauvés.  Le  Lyltoh'Castle,  qui  se 
rendait  à  Constantinople,  est  retourné  en  relâche  au  Pirée, 
afin  d'y  débarquer  les  malheureux  qu'il  avait  pu  sauver. 
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:  ofEngîani,  de  \  ,200  tonnes,  chargé 
1res,  ayant  â  bord  des  passagers,  a 
a  large  d'Ann's  Head  (Pembrockes- 
r  une  brume  épaisseyil  avait  abordé 
il  avait  pu  se  dégager  et  continuer 
,  une  voie  d'eau  se  déclara,  que  les 
tter  ;  passagers  et  équipage  s'embar- 
ts  et  restèrent  le  long  du  bord  jus- 
eût  disparu.  Personne  heureusement 

,  vers  5  heures  du  soir,  à  l'entrée 
loi  et  â  l'est  de  Longship,  le  stea- 
ikerque,  allant  du  Havre  à  Svransea, 
steamer  Egrel,  de  Cork,  allant  de 
La  Gabrielle  a  été  abordée  par  le 
de  la  machine  et,  en  quelques  mi- 
partie  arriëre  a  été  remplie  d'eau. 
!  forte  détonation  se  fit  entendre  : 
ërent  aussitôt  et  la  Gabrielle  co\\\a. 
se  sauver  avec  ses  embarcations  et 
vet,  fut  ramené  par  un  steamer  â 
alais  par  la  malle.  Le  steamer  Egret 
esâ  son  avant. 

i  rappelle  celui  de  hiJeanne-SArczK 
],  le  27  juillet,  entre  le  Monareh  et 
e  de  Bésika  (Dardanelles). 
!  anglaise  naviguait  sous  vapeur  en 
is-rapprochées,  conduites:  celle  de 
imiral  Drummond,  commandant  en 
mies,  celle  du  centre,  par  le  contre- 
u  IHumpk.  L'amiral  signala,  un  peu 
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avant  minuit,  de  venir  de  six  quarts  sur  bâbord  par  la 
contre-marche.  Le  Triumph,  par  une  fausse  manœuvre 
de  son  gouvernail  à  vapeur,  commença  à  abattre  sur  tri- 
bord, puis,  changeant  sa  barre,  resta  quelque  temps  sans 
gouverner.  L'Invincible,  qui  suivait  le  Triumph,  crut  que 
celui-ci  continuait  sa  route  et  conserva  le  même  cap.  C'est 
alors  que  le  Monarch,  le  troisième  navire  de  la  ligne  de 
droite,  après  son  abattée  sur  bâbord,  faillit  couper  Vlnvin- 
cible  et  n'eut  que  le  temps  de  renverser  précipitamment 
la  marche  à  toute  vitesse,  pour  laisser  passer  V Invincible, 

Pendant  ce  temps,  on  oublia  à  bord  du  Monarch  de 
faire  les  signaux  pour  avertir  de  la  manœuvre,  et  le  Raleigh, 
matelot  d'arrière  du  Monarch,  ne  fut  pas  prévenu  que  ce 
dernier  marchait  en  arrière  ;  il  s'ensuivit  un  abordage  qui 
eût  été  fort  grave  si  le  commandant  du  Raleigh  n'avait 
pas  eu  la  présence  d'esprit  de  faire  mettre  la  barre  à 
bâbord  un  instant  avant  la  collision. 

Les  avaries  se  réduisirent,  pour  le  Monarch,  à  la  perte  du 
gui,  du  canot  de  l'amiral  etd'une  partie  du  couronnement; 
pour  le  Raleigh,  à  celle  de  quelques  embarcations  de  porte- 
manteaux à  bâbord  arrière. 

—  Un  abordage  d'un  caractère  fort  grave  a  eu  lieu,  le  29 
août,  dans  la  Mersey.  Le  steamer-poste  de  la  ligne  Allan, 
le  Circassian,  venait  d'arriver  de  Montréal  et  de  jeter 
l'ancre,  lorsque  le  steamer  de  la  ligne  White-Star,  le  Ger- 
mania,  sortait  du  bassin.  Un  grand  nombre  de  navires 
étaient  mouillés  en  rivière,  et  l'encombrement  qui  en  ré- 
sultait, combiné  aveclaforte  brise  qui  régnait  alors,  ren- 
dait la  navigation  fort  difficile.  Le  Germania,  jeté  hors  de 
sa  route,  vint  tomber  sur  la  proue  du  Circassian  avec 
un  terrible  craquement,  emportant  son  beaupré  et  sa 
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poulaine.  Dans  le  choc,  le  Germania  eut  son  bordage  en 
fer  de  tribord  enfoncé,  plusieurs  de  ses  chaloupes  écrasées 
et  mises  en  pièces,  son  davier  enlevé  et  une  partie  de  la 
paroi  de  tribord  entr'ouverte.  Le  Circassian  avait  encore 
ses  passagers  à  bord.  L'alarme  se  répandit  parmi  eux  et 
ne  cessa  que  lorsque  les  deux  navires  finirent  par  se  dégager 
l'un  de  l'autre. 

—  Le  7  septembre,  le  vapeur  Lydia,  de  la  Compagnie 
Wally  de  Rome,  venant  de  Gênes,  se  trouvait  à  proximité  de 
Meloria,  à  trois  milles  de  Livourne.  Ce  vapeur,  chargé  de 
café  et  de  sucre,  naviguait  tranquillement  dans  la  direction 
de  Fiumicino.  A  quelque  distance,  plusieurs  hommes  de 
l'équipage  de  la  Lydia  virent  arriver  sur  eux,  à  toute  vitesse, 
un  autre  vapeur.  C'était  le  GénéraUPaoli^  de  la  Compagnie 
Fraissinet,  venant  de  Bastia.  Craignant,  nonsans  raison,  une 
catastrophe,  les  hommes  de  la  Lydia  donnèrent  l'alarme  à 
bord  en  sonnant  la  cloche,  et,  en  même  temps,  le  capitaine 
et  l'équipage  se  mirent  à  crier  de  toutes  leurs  forces  pour 
avertir  les  marins  du  Général-PaoH.  Mais  ni  les  cris,  ni  le 
son  de  la  cloche  ne  furent  entendus.  En  moins  de  temps 
qu'il  n'en  faut  pour  le  dire,  un  choc  terrible  eut  lieu  :  la 
Lydia  avait  été  heurtée  en  pleine  poupe  avec  une  force 
extraordinaire.  Impossible  de  décrire  ce  qui  se  passa  à  ce 
moment.  Les  cris  redoublèrent,  la  confusion  fut  à  son 
comble  sur  les  deux  navires.  Peu  après,  la  Z/yrfm  coulait 
complètement.  Il  y  avait  à  bord  du  vapeur  italien  douze 
hommes  d'équipage  et  deux  passagers.  Les  matelots  et  les 
officiers  du  Général-Paoli  ont  mis  beaucoup  de  zèle  à 
sauver  les  malheureux  Italiens.  Leurs  efforts  ont  été  cou- 
ronnés de  succès,  et  il  n'y  a  pas  eu  de  victimes. 

Moyens  imaginés  pour  prévenir  les  accidents  de 
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mer.  —  Nous  venons  de  voir  à  combien  de  dangers  divers 
le  navire  est  exposé  sur  les  mers,  soit  que,  naviguant  dans 
les  régions  polaires,  il  soit  menacé  d'être  fait  prisonnier  et 
broyé  par  les  banquises  ou  d*ôlre  abordé  par  les  icebergs; 
soit  que,  faisant  route  dans  des  parages  plus  tempérés,  il 
ait  à  redouter  la  soudaine  fureur  des  flots  et  des  vents, 
les  perfidies  des  récifs  qu'il  ignore  et  des  bas-fonds  qui 
se  dissimulent  à  fleur  d'eau;  soit  encore  qu'il  ait  à  se 
mettre  en  garde  contre  lui-même  et,  pour  ainsi  dire,  à  se 
défier  de  ses  propres  forces,  du  feu  qu'il  porte  dans  ses 
flancs,  de  la  machine  qui  le  met  en  mouvement;  soit  enfm 
que,  plongé  dans  l'obscurité  ou  la  brume  et  ayant  perdu 
sa  ligne  de  route,  il  soit  menacé  d'être  abordé  violemment 
et  coulé  à  fond  par  un  autre  navire. 

De  tous  tes  malheurs  qui  s'abattent  sur  l'homme,  de 
toutes  les  catastrophes  auxquelles  il  est  exposé  ici -bas, 
il  n'en  est  pas  de  plus  poignant  et  de  plus  dramatique 
que  le  naufrage.  Qui  a  pu  lire  sans  frémir  le  récit  de  ces 
lugubres  incendies,  de  ces  sinistres  abordages,  la  nuit,  en 
pleine  mer,  de  ces  tempêtes  implacables  que  ni  le  génie, 
ni  le  courage  de  l'homme  ne  peuvent  conjurer?  Cepen- 
dant, l'instinct  de  la  conservation  et  l'esprit  de  charité  sont 
de  si  puissants  stimulants  qu'on  n'a  pas  reculé  devant  la 
difliculté  de  la  tâche. 

Les  moyens  imaginés  jusqu'à  ce  jour  pour  remédier  aux 
accidents  de  mer,  ou  tout  au  moins  pour  en  atténuer  les 
conséquences  fatales,  peuvent  se  classer  en  deux  groupes: 
ceux  qui  ont  pour  but  principal  le  sauvetage  du  navire  et 
ceux  qui  s'attachent  surtout  aux  hommes  de  l'équipage. 
Mais  un  bon  système  de  sauvetage  doit  concilier  ces  deux 
objectifs.  Pour  empêcher  les  navires  de  couler  à  fond,  on  a 
eu  ridée  de  les  munir  de  cloisons  étanches  afin  qu'en  cas  de 
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de  la  navigation  entre  deux  continents,  il  s*établit  une  ligne 
de  route,  la  plus  directe,  la  plus  économique,  une  sorte  de 
normale  SUT  laquelle  tous  les  navires  tendent  à  se  trouver. 
Cette  augmentation  de  la  circulation  maritime  accroît  les 
chances  d'accidents. 

Législation  française  relative  à  la  règle  de  route 
et  aux  abordages  en  mer.  —  Bien  des  dispositions  ont 
été  prises,  en  France,  en  vue  de  prévenir  les  abordages. 
Un  décret  du  8  mai  1858  a  déterminé  les  feux  que  les 
bâtiments  de  guerre  et  les  navires  de  commerce  à  voiles 
et  à  vapeur  sont  tenus  de  porter  pendant  la  nuit.  Deux 
autres  décrets  en  date  du  25  octobre  1862  et  du  20  mai 
1869  ont  prescrit  les  règles  de  route  à  suivre  pour  éviter 
la  rencontre  de  deux  navires  courant  l'un  sur  l'autre  ou 
faisant  des  routes  qui  se  croisent.  Ces  règles,  arrêtées  de 
concert  avec  l'Amirauté  britannique,  ont  obtenu  l'adhésion 
de  la  plupart  des  puissances  maritimes,  qui  ont  adopté,  les 
unes  le  texte  français,  les  autres  le  texte  anglais. 

Règles  de  manœuvre  dans  les  rencontres.  —  A  ce 
sujet  nous  signalerons  une  note  de  M.  Lejeune,  publiée 
dans  la  i^et^^mm^/iTte  de  juin  1876.  Selon  cet  officier  de 
marine,  les  abordages  doivent  être  attribués  à  trois  causes  : 
1<>  insuffisance  de  l'éclairage  des  navires  ;  2*"  insouciance 
ou  négligence  dans  l'exécution  des  règles  internationales  ; 
3^  enfin  et  surtout  imperfection  des  dispositions  édictées 
par  la  convention  internationale  de  1862-1869.  M.Lejeune 
a  formulé,  dans  les  deux  articles  suivants,  les  règles  de 
manœuvre  dans  les  rencontres  k  la  mer  : 

Art.  1".  —  Tout  navire  qui  en  aperçoit  un  autre  dans 
une  position  qui  peut  devenir  dangereuse  pour  lui,  en  prend 
le  relèvement  vrai  et  le  suit. 
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ement  change  notablemenl,  il  n'y  a  pas  de 
bable;  s'il  change  peu  ou  ne  change  pas,  il  y 
irtihide  de  rencontre. 

'il  y  a  chance  de  rencuntre,  les  flenx  navires 
'ribord,  dans  la  mesure  dit  possible,  jusqu'à  ce 
lent  change  sufGsamment.  Si,  nonobstant,  la 
probable,  chacun  des  deux  navires  diminue, 
sse  ou  s'efforce  de  marcher  en  sens  contraire, 
du  possible. 

du  possible  est  déterminée  par  l'état  du 
la  mer,  l'espèce  de  moteur  du  bâtiment,  sa 
rapport  h  des  dangers  avoisînants,  par  des 
constituant  le  cas  de  force  majeure. 
note,  due  â  M.  le  lieutenant  de  vaisseau 
isérée  dans  le  même  recueil,  prend  la  défense 
de  1862-1869,  en  ce  qui  concerne  le  sys- 
X  indicateurs  et  les  prescriptions  relatives  à 
>n  l'auteur,  le  règlement  en  question  est  sus- 
êliorations;  il  pourrait  satisraire  h  tous  les 
ique  —  hormis  celui  de  brume  —  si  un  arti- 
!l,  conçu  il  peu  près  comme  suit,  y  était  in- 
svaît  force  de  loi  : 

roules  de  deux  navires  quelconques  en  pré- 
nature à  susciter  une  collision  ou  simplement 
mdre,  chacundes  deux  navires  peut  marquer 
ouvement  qu'en  exacte  application  des  articles 
compte  faire, 

inuer     Par  3  boules   ou      Parunouplu; 

pavillons.  ariiQcea  blancs. 

r  sur     Par    1    boule   ou     Paruu  ouplus 

pavillon.  artifices  verts. 

ir  sur     Par  2  boules  ou     Par  un  ou  plus! 
.  pavillODS.  artifices  rouges 
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Règlements  anglais.  —  En  Angleterre,  les  règles  à 
suivre  pour  éviter  les  collisions  dans  le  cas  d'une  rencon- 
tre de  bâtiments  à  la  mer  ont  été  soumises  à  Texamen 
d'une  commission  composée  de  membres  désignés. par  les 
administrations  de  l'Amirauté,  du  Board  of  Trade  et  du 
Trinity  House,  c'est-à-dire  de  deux  officiers  de  la  marine 
royale,  trois  de  la  marine  marchande,  deux  hommes  de  loi 
et  un  membre  civil.  D'après  le  Nautical  Magazine,  son 
examen  a  porté  sur  les  prescriptions  contenues  dans  le 
rapport  parlementaire,  les  changements  proposés  par  le 
gouvernement  français  ainsi  que  sur  les  renseignements 
fournis  par  le  Board  of  Trade  au  sujet  des  signaux  acous- 
tiques employés  sur  les  côtes  et  les  rivières  des  États- 
Unis.  En  résumé,  le  comité  a  proposé  les  modifications 
suivantes  à  la  législation  existante  : 

Art.  3.  —  Il  recommande  de  mettre  le  feu  blanc  des 
steamers  non-seulement  en  tête  de  mât,  mais  à  une  place 
convenable  en  avant  du  mât.  C'est  une  prescription  que 
rend  nécessaire  l'application  des  règles  adoptées  pour 
qu'on  puisse  juger  la  légalité  des  manœuvres. 

Art.  5.  —  Il  détermine  les  signaux  spéciaux  aux  navires 
chargés  de  la  pose  ou  du  dragage  des  câbles  télégraphi- 
ques, et  aux  navires  dans  l'impossibilité  de  manœuvrer. 

Art.  9.  —  Il  détruit  un  doute  relatif  à  l'éclairage  des 
bateaux-pilotes. 

Art.  10.  —  Il  désigne  les  feux  signalant  les  pêcheurs  à 
filets  flottants  et  les  navires  trawlers.  Cela  met  fjp  à  un 
conflit  qui  subsistait  entre  les  règles  actuelles  et  celles 
édictées  par  le  Sea/isheries  Act  de  1868. 

Art.  11.  —  Il  établit  qu'il  est  parfaitement  légal  à  un 
navire  de  montrer  un  feu  derrière.  Des  doutes  s'étai«nt 
élevés  sur  la  légalité  de  cette  mesure  dans  des  procès  ré- 
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ceats  introduits  devant  la  ha 
cour  d'appel.  Ces  doutes  ne  p 

Art.  12.  —  Les  signaux  aco 
les  intervalles  qui  doivent  lei 
crée  l'obligation  aux  navires  h 
du  cornet  de  brume,  le  bon 
sont  environnés  de  brouillard 

Art.  14.  —  La  rédaction  es 
plus  claire. 

Art.  15.  —  Pour  être  d'acc( 
nations,  on  éclaircit  ce  poin 
barre)  veut  dire  qu'on  lance 
versd. 

Art.  19.  —  Selon  la  pratiqi 
steamers  sont  mis  à  même,  en 
la  direction  qu'ils  vont  prend 

Art.  21.  — On  adopte  les  si 
1862  pour  la  navigation  k  vaj 
Chaque  bâtiment  doit  garder 
ligne  du  milieu  du  canal. 

Art.  25.  —  On  fait  la  réser' 
que  les  autorités  des  ports  oi 

Règlements  allemands.  - 
a  promulgué  deux  règlement 
donner  la  traduction.  Le  'pn 
relatif  aux  signaux  de  détre? 
aux  devoirs  des  capitaines  de 

Règlement  du  1i  août  187 
en  cas  de  détresse  et  pou 

Article  1". — Les  prescripti 
•1  tous  navires,  embarcations 
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OU  dans  les  eaux  en  communication  avec  la  mer  et  fré- 
quentées par  des  navires  de  mer. 

Art.  2.  —  Dans  le  sens  des  présentes  prescriptions,  les 
signaux  de  détresse  sont  des  signaux  indiquant  que  les  bâ- 
timents qui  les  font  sont  en  état  de  détresse  ou  de  danger. 

Sont  considérés  comme  signaux  de  détresse  : 

a)  Pendant  le  jour  : 

l**  Des  coups  de  canon  tirés  à  des  intervalles  d'environ 

une  minute,  ou 
2**  Le  signal  N.  C.  du  livre  international  des  signaux,  ou 
3°  Le  signal  de  position  consistant  en  un  pavillon  carré 

au-dessus  ou  au-dessous  duquel  se  trouve  hissé  un  ballon 

ou  quelque  objet  à  peu  près  semblable. 

b)  Pendant  la  nuit  : 

1°  Des  coups  de  canon  tirés  à  des  intervalles  d'environ 
une  minute,  ou 
2*  Le  feu  de  tonneaux  de  goudron  ou  d'huile  enflam- 


mes, ou 


3°  Des  fusées  ou  des  bombes  lumineuses  de  n'importe 
quelle  espèce  ou  quelle  couleur,  tirées  à  des  intervalles 
rapprochés. 

Art.  3.  —  Les  signaux  de  détresse  ne  pourront  être  em- 
ployés que  lorsque  les  navires  seront  réellement  en  dé- 
tresse ou  en  danger. 

Art.  4.  —  Les  signaux  pour  pilotes,  dans  le  sens  des 
présentes  prescriptions,  sont  les  signaux  indiquant  que  les 
navires  réclament  des  pilotes.  • 

Sont  considérés  comme  signaux  pour  pilotes: 

a)  Pendant  le  jour  : 

1°  Le  pavillon  de  Tempire  entouré  d'une  bande  blanche 
de  là  largeur  du  5*  du  pavillon  (pavillon  de  pilote)  hissé 
au  mât  d'avant,ou 
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le  signal  P.  T.  du  livre  inlernalional  des  signaux, 
endant  la  nuit: 

In  feu  bleu  brûlant  toutes  les  quinze  minutes,  ou 
In  feu  clair  et  blanc  montré  par-dessus  le  bordage  a 
ris  intervalles  et  restant  visible  pendant  environ  «ne 

B. 

5.  —  Les  signaux  ci-dessus  {art.  4)  ne  pourront 
mployés  que  pour  demander  des  pilotes,  et  l'on  ne 
I  se  servir,  dans  ce  but,  d'autres. signaux  que  ceux 
lés  dans  ledit  article  i. 

nenl  du  15  août  1876  sur  les  obligaltoia  des  capi- 
taines en  cas  de  collision  de  navires  en  mer. 
,  l".  —  Si  une  collision  a  lieu  sur  mer  entre  deux 
s,  le  capitaine  de  chaque  navire  doit  porter  secours 
Ire,  afin  de  prévenir  ou  d'atténuer  les  suites  désas- 
s  de  cette  collision,  en  tant  qu'il  peut  le  faire  sans 
le  dangers  pour  son  propre  navire  et  pour  les  per- 
5  qui  s'y  trouvent. 

is  ces  conjonctures,  les  capitaines  des  deux  navires 
bligés  do  rester  l'un  auprès  de  l'autre  aussi  longtemps 
ne  sont  pas  assurés  qu'aucun  d'eux  n'a  plus  besoin 
;ours  de  l'autre. 

.  2.  —  Avant  de  continuer  sa  route,  chaque  capitaine 
faire  connaître  h  l'autre  le  nom,  le  signal  particulier, 
td'attadte,  etceluidedépart  etde  destination  de  son 
snt,  s'il  peut  remplir  ces  obligations  sans  danger. 
.  3. —  Dans  le  sens  du  présent  règlement,  les  eaux 
mmunicalion  avec  la  mer  et  fréquentées  par  les  baii- 
:  de  mer  sont  assimilées  £i.la  mer  même. 
.4,  —  Ce  règlement  entrera  en  vigueur  S  partir  du 
ptembre  prochain. 
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SOCIÉTÉS   DE   SAUVETAGE. 

Société  française.  — La  Socîélé  centrale  de  sauvetage 
des  naufragés,  reconnue  comme  établissement  d'utilité  pu- 
blique pardécret  du  17  octobre  1865,a  créé,  en  1876,deux 
nouvelles  stations  de  canots  :  Tune  à  Fécamp,  l'autre  à 
l'embouchure  de  la  Gironde.  A  la  fin  de  ladite  année,  la 
Société  possédait  :  50  stations  de  canots;  70  stations  de 
canots  porte-amarre;  492  stations  de  fusils;  7i2  stations- 
postes  de  secours.  Enfin,  depuis  sa  fondation,  elle  a  arraché 
à  la  mort  :  i,381  victimes;  elle  a  sauvé  ou  secouru  377  na- 
vires. 

La  Société  centrale  avait  depuis  longtemps  déjà  songea 
établir  une  station  de  sauvetage  à  l'embouchure  de  la 
Gironde;  mais,  dans  ces  parages,  elle  avait  rencontré  des 
difficultés  qui  ne  lui  permettaient  pas  de  suivre  les  dispo- 
sitions adoptées  sur  les  autres  points  du  littoral.  Ces  plages 
de  l'embouchure  de  la  Gironde  sont,  en  effet,  très-basses, 
et  dès  que  les  vents  du  large  soufflent  avec  force,  la  mer 
brise  loin  de  terre  avec  une  telle  violence,  qu'il  serait  im- 
possible de  faire  franchir  ces  brisants  à  une  embarcation  ; 
et,  d'ailleurs,  l'absence  de  toute  population  ne  permettrait 
pas  d'en  recruter  l'armement. 

Après  bien  des  études  sur.  la  configuration  des  plages 
qui  courent  au  Nord  et  à  l'Est  de  la  pointe  de  la  Coubre, 
là  Société  centrale  a  pensé  qu'il  n'y  avait  qu'une  solution 
possible:  elle  consistait  à  placer  le  canot  de  sauvetage  à' 
bord  d'un  ponton  mouillé  à  Tembouchure  même  de  la 
Gironde.  Il  fallait  donc,  d'une  part,  trouver  un  bâtiment 
apte  à  cette  mission,  et  de  l'autre,  recruter  l'équipage  de 
l'embarcation. 

Grâce  au  bienveillant  concours  du  département  de  ia 
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marine,  ces  deux  conditions  ont  été  remplies.  L'ancien 
brick  de  guerre  le  Cerf  a  été  rais  à  la  disposition  de  la 
Société.  Le  ministre  de  la  marine,  désireux  d'assurer,  au- 
tant que  possible,  la  sécurité  de  la  navigation  à  cette  foule 
de  navires  longs  courriers  et  caboteurs  qui  fréquentent  la 
Gironde,  a  facilité  le  recrutement  de  Téquipage  en  faisant 
rechercher,  dans  les  divisions  des  cinq  ports,  des  hommes 
(le  bonne  volonté  susceptibles  d'être  envoyés  en  congé 
renouvelable  pour  le  cabotage,  le  bornage  ou  la  petite  pê- 
che et  qui  consentiraient  à  faire  partie  de  Téquipage  du 
Cerf.  Le  temps  que  ces  marins,  possesseurs  de  congés 
renouvelables,  passeront  sur  le  C^r^  leur  comptera  donc 
comme  service  à  TEtat,  mais  bien  entendu  jusqu'à  raccom- 
plissement  de  la  période  obligatoire. 

Les  officiers-mariniers  ont  été  choisis  parmi  des  pre- 
miers maîtres  et  seconds  maîtres  de  manœuvre  ou  de 
timonerie  en  retraite  ou  en  deuxième  catégorie  de  dispo- 
nibilité attendant  leur  retraite.  Ils  sont  logés  dans  les 
chambres  de  l'arrière  du  Cerf.  L'équipage  de  la  station  de 
sauvetage  de  l'embouchure  de  la  Gironde  comprend  :  un 
premier  maître  patron  aux  appointements  de  1,200  fr. 
plus  2  fr.  par  jour  pour  les  vivres;  un  deuxième  maître 
patron,  à  960  fr.  avec  une  indemnité  journalière  de 
nourriture  de  2  fr.  deux  matelots  charpentiers,  deux 
matelots  voiliers,  deux  canonniers  et  quatre  matelots, 
ayant  une  solde  annuelle  de  850  à  950  fr.  Les  deux 
matelots  charpentiers-calfats  touchent  une  solde  annuelle 
de  900  fr. 


Société  de  sauvetage  allemande.  —  Il  ressort  du 
rapport  annuel  publié  par  la  Société  de  sauvetage  alle- 
mande, dont  le  siège  est  à  Brème,  qu'en  1876  98  bâti- 
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ments  se  sont  trouvés  en  détresse  sur  les  côtes  c'illemandes  : 
60  dans  la  mer  du  Nord  et  38  dans  la  mer  Baltique.  A 
bord  de  ces  navires,  il  y  avait  569  personnes,  dont  518  ont 
été  sauvées,  savoir  :  201  par  leurs  propres  ressources, 
119  par  les  secours  portés  en  mer,  92  par  ceux  venus  de 
terre.  Les  stations  de  sauvetage  établies  par  la  Société 
ont  porté  secours  à  104  de  ces  naufragés,  c'est-à-dire  les 
bateaux  de  sauvetage  à  88,  et  les  appareils  de  fusées 
porte-amarre  à  16. 

Société  de  sauvetage  russe.  —  La  Société  de  sauve- 
tage russe  possédait,  en  1876,  38  stations  maritimes,  34 
stations  sur  les  eaux  intérieures,  2  postes  de  sauvetage, 
avec  4  croiseurs  maritimes  et  182  postes  sur  les  lacs  et 
les  fleuves.  Les  stations  maritimes  se  répartissent  comme 
suit  :  mer  Blanche,  2;  mer  Noire  et  mer  d'Azof,  8;  mer 
Baltique,  27;  mer  Caspienne,  1.  Les  stations  intérieures 
étaient  organisées  sur  les  lacs  Ilmen  et  Onega.  Des  sta- 
tions ne  fonctionnant  qu'en  été  existaient  sur  le  Dnieper, 
le  Volga,  le  Yénisseï  et  le  Koura.  Des  stations  pourvues 
du  matériel  de  sauvetage  pendant  la  débâcle  étaient  ins- 
tallées sur  le  Volga,  les  lacs  Onega  et  d'ilmen  et  sur  la 
côte  de  la  mer  d'Azof. 

Service  de  sauvetage  aux  États-Unis.  —  Le  service 
de  sauvetage  aux  Etats-Unis  comprenait,  en  1876,  onze 
districts  embrassant  les  côtes  de  l'Océan  et  celles  des 
lacs.  Le  personnel  consistait  en  un  directeur  ou  superin- 
tendant dans  chaque  district,  un  gardien  et  une  escouade 
de  6  hommes  par  station  ;  ces  derniers  ont  été  employés 
pour  des  périodes  de  diverse  durée,  sur  les  différentes 
parties  de  la  côte,  aussi  longtemps  que  la  saison  des  tem- 
pêtes l'a  nécessité. 
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Les  directeurs  ont,  suivant  le  New- York-Herald,  1,000 
dollars  d'appointements  par  an  (5,000  fr.)  ;  les  gardiens 
en  ont  200  (1,000  fr.)  ;  les  hommes  d'équipe  reçoivent  40 
dollars  (200  fr.)  par  mois,  pendant  la  durée  de  leur  ser- 
vice actif.  Tout  le  service  est  sous  la  haute  direction  d'un 
fonctionnaire  du  Treasury  department. 

Le  nombre  des  naufrages  dans  le  ressort  des  stations  a 
été,  pendant  l'année  1876,  de  108;  la  valeur  des  pertes 
subies,'  de  1 ,251,500  dollars  (6  millions  de  francs  et  plus)  ; 
celle  des  cargaisons  était  de  479,038  dollars  (2  millions 
de  francs  et  plus.  729  individus,  ont  été  sauvés).  La  va- 
leur des  objets  sauvés  a  élé  de  847,1 84  dollars  (4,235,920  fr.). 
Le  nombre  total  des  sinistres  où  navire  et  cargaison  ont 
entièrement  péri  a  été  de  25.  L'année  1876  a  été,  paraît-il, 
la  plus  calamiteuse  de  toutes  celles  qui  se  sont  écoulées 
depuis  1871,  époque  de  la  réorganisation  du  service.  Les 
dépenses  ont  été  de  201,580  dollars.  Le  bureau  météoro- 
logique était  en  rapports  suivis  avec  les  stations  de  sau- 
vetage, sur  neuf  points  de  la  côte  de  l'Atlantique.  L'avan- 
tage de  cette  correspondance  a  été  reconnu,  surtout 
pendant  le  dernier  exercice. 

Le  rapport  du  chef  du  service  de  sauvetage  demande 
que  le  service  soit  mieux  rétribué  à  l'avenir,  en  raison 
des  fatigues  et  des  privations  endurées  ;  —  que  les  équi- 
pages puissent  être  engagés  pour  une  période  de  trois  à 
cinq  ans  ;  que  ces  équipages  soient  augmentés  d'un  homme 
par  station  ;  que  le  nombre  des  stations  soit  accru  entre 
les  caps  Henri  et  Hatteras  ;  que  les  hommes  soient  régu- 
lièrement exercés  pour  les  rendre  plus  aptes  encore, 
en  cas  de  nécessité  subite  ;  enfin,  que  les  gardiens  des 
stations  soient  investis  des  pouvoirs  d'inspecteurs  des 
douanes. 


^ 
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Appareils  pour  prévenir  les  collisions  en  mer.  — 

Les  moyens  imaginés  pour  prévenir  les  abordages  pendant 
la  nuit  ou  les  échouages  sur  les  côtes  brumeuses,  sont 
innombrables.  Nous  ne  pourrions  suffire  ici  à  les  énumérer 
tous.  Cependant,  si  variés  qu'ils  soient,  les  appareils 
inventés  se  réduisent  à  de  simples  signaux  d'avertisse- 
ment effectués  à  l'aide  de  la  lumière  ou  du, son  diver- 
sement employés.  M.  Trêve ,  capitaine  de  vaisseau  , 
a  proposé  de  placer  à  tribord  et  à  bâbord  de  chaque  na- 
vire un  feu  Coston  vert  et  un  autre  rouge,  qu'on  pourrait 
allumer  instantanément,  au  moyen  d'un  courant  électrique, 
en  pressant  sur  un  bouton.  De"  la  sorte,  lorsqu'un  navire 
se  trouverait'en  vue  d'un  autre,  il  lui  serait  possible  de 
signaler  la  manœuvre  qu'il  se  propose  de  faire,  c'est-ù- 
dire  le  bord  sur  lequel  il  va  se  jeter,  en  faisant  apparaître 
subitement  une  flamme  verte  ou  une  flamme  rouge*  Ce 
procédé  d'avertissement  instantané  est  à  la  fois  le  plus 
simple  et  le  plus  pratique;  c'est  celui  qui  permet  le  mieux 
de  concerter  les  manœuvres,  dar  il  est  prouvé  que,  dans 
la  plupart  des  cas,  les  abordages  proviennent  de  l'impos- 
sibilité où  sont  les  deux  navires  de  savoir  rapidement  la 
ligne  de  route  qu'ils  doivent  suivre  pour  s'éviter. 

Le  phare  électrique  de  TAmérique.  —  Un  autre 
système,  consistant  en  une  sorte  de  phare  électrique  éta- 
bli h  l'avant  du  navire,  a  été  inauguré,  au  mois  de  mars 
1876,  h  bord  de  VAmérigue,  paquebot  de  la  Compagnie 
transatlantique.  Suivant  le  Moniteur  de  la  flotte^  la  lumière 
électrique  appliquée  à  la  navigation  a  non-seulement  l'a- 
vantage d'augmenter  la  sécurité  des  voyages  en  empêchant 
les  abordages  et  en  facilitant  l'entrée  des  ports  ;  elle  peut 
encore  permettre  d'opérer  les  chargements,  les  décharge- 
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menls  et  les  manœuvres  de  touti 
bre,  aussi  bien  qu'en  plein  jour. 

L'installation  faite  â  bord  dt 
un  fanal,  un  générateur  d'Ëlectri 
et  divers  organes  accessoires. 

Le  fanal  est  placé  h  la  partie  : 
en  tOle,  dans  laquelle  on  moni 
rieurs  sans  qu'il  soit  nécessair 
car  la  tourelle  surmonte  le  capoi 
Cette  disposition  est  Irës-avanI 
les  gros  temps,  où  l'avant  du 
accessible  par  le  pont.  La  tour 
7  mètres  de  hauteur  ;  elle  a  été  c 
lui  donner  plus  de  stabilité  et  (i 
la  tranche  lumineuse,  de  sorte  t 
jourd'hui  5  mètres  au-dessus  d 
d'un  mètre.  Elle  est  fixée  h  l'ava 
1res  de  l'étraye. 

Le  fanal  proprement  dit  est 
peut  éclairer  un  arc  de  225  deg 
bot  presque  entièrement  dans  l'o 
trique  est  du  système  Serrin.  L'a 
Cardan  ;  un  petit  siège,  mena; 
relie,  permet  au  surveillant  char 
lampe  sur  place.  La  tranche  li 
d'épaisseur. 

La  machine  magnéto-électriqi 
sance  de  200  becs  Carcel,  son 
elle  est  actionnée  par  un  moteur 
Brotherhood.  La  vitesse  de  rég 
minute  pour  la  machine  Gramn 
leur  (les  axes  de  ces  deux  appan 
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nis  par  un  manchon*  d'entraînement).  L'emplacement  exigé 
pour  les  deux  machines  ne  dépasse  pas  l^jSO  de  longueur, 
0'",65  de  largeur  et  0",60  de  hauteur. 

Les  câbles  qui  réunissent  le  fanal  ou  la  lampe  mobile 
au  générateur  d'électricité  sont  bien  isolés.  La  section 
totale  des  fils  qui  les  constituent  est  de  0%,000016.  La 
machine  Gramme  et  son  moteur  sont  placés  sur  un  faux 
plancher,  dans  la  chambre  de  la  machine  motrice,  à  40 
mètres  environ  du  fanal.  Tous  les  fils  passent  par  la  ca- 
bine du  commandant,  lequel  a  sous  la  main  des  commu- 
tateurs lui  permettant  de  faire  naître  ou  d'interrompre  à 
volonté  la  lumière  dans  chacune  des  lampes,  alternative- 
ment ou  simultanément,  et  sans  que  la  machine  Gramme 
s'arrête. 

La  nouveauté  de  l'installation  de  VAmérique  réside 
dans  l'intermittence  automatique  de  la  lumière  du  fanal. 
Cette  intermittence  est  obtenue  par  un  petit  mécanisme 
très-simple  fixé  à  l'extrémité  libre  de  l'arbre  de  la  ma- 
chine Gramme.  Un  fil  spécial  permet  cependant  au  com- 
mandant de  faire  briller  une  lumière  fixe  et  continue 
dans  le  fanal  ;  mais  celte  manœuvre  est  tout  exception- 
nelle, et,  en  général,  les  éclats  et  les  éclipses  se  succèdent 
sans  cesse.  La  machine  Gramme,  comme  nous  l'avons  dit, 
ne  s'arrête  pas  ;  elle  tourne  pendant  toute  la  durée  de  la 
marche  des  appareils,  mais  l'électricité  se  rend  tantôt 
dans  la  lampe  du  fanal  entre  deux  pointes  de  charbon 
d'où  jaillit  la  lumière,  tantôt  dans  un  faisceau  métallique 
fermé  qui  s'échauffe  et  se  refroidit  alternativement. 

La  machine  est  animée  d'une  vitesse  de  850  tours  à  la 
minute.  Au  moyen  de  deux  vis  sans  fin  et  de  deux  roues 
d'engrenages,  on  fait  tourner  un  disque  1,700  fois  moins 
vite,  c'est-à-dire  qu'on  lui  donne  une  vitesse  d'un  tour  en 
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deux  minutes.  Le  disque  est  double  dans  le  sens  de  son 
épaisseur  et  il  est  formé  de  bois  et  de  cuivre.  Deux  petits 
Trotteurs  appuyés  chacun  sur  une  des  parties  du  disque 
communiquent,  Tun  avec  les  conducteurs  du  fanal,  l'autre 
■avec  les  fils  destinés  à  équilibrer  la  résistance  électrique 
de  la  lampe.  L'appareil  est  combiné  de  façon  à  ce  que  le 
frotteur  d'une  partie  du  disque  se  trouve  sur  le  cuivre 
tandis  que  Tautre  est  sur  le  bois,  ce  qui  résout  d'une  ma- 
nière très-satisfaisante  le  problème  de  l'intermittence  du 
feu  dans  le  fanal.  D'après  les  calculs  de  M.  Pouzolz,  la 
meilleure  relation  entre  les  arcs  métalliques  et  isolants  du 
disque  est  celle  qui  produit  alternativement  20  secondes 
4'éclat  et  100  secondes  d'éclipsé.  Rien  n'est  d'ailleurs 
plus  facile  que  de  modifier  cette  proportion,  même  en 
route  :  il  suffit,  pour  cela,  de  se  munir  d'une  série  de  dis- 
<|ues  ayant  des  garnitures  métalliques  plus  ou  moins 
-grandes. 

Placé  sur  un  sol  peu  stable  en  lui-même,  le  moteur 
Brotherhood  a  donné  lieu  à  des  vibrations  intenses  et  à 
un  bruit  si  exagéré  qu'il  devenait  impossible  de  s'enten- 
dre dans  la  chambre  des  machines,  mais  cet  inconvénient 
<iisparaitra  complètement  dans  les  autres  installations  qui 
posséderont  des  moteurs  à  peu  près  silencieux.  La  hauteur 
du  foyer  lumineux  est  de  iO  mètres  au-dessus  de  l'eau. 
La  portée  possible  de  la  lumière,  eu  égard  à  la  dépres- 
sion de  l'horizon,  est  de  10  milles  marins  (18,520 
mètres)  pour  un  observateur  ayant  l'œil  à  6  mètres  au- 
dessus  de  l'eau.  Dans  le  but  d'éclairer  les  huniers  et 
les  perroquets,  tout  en  laissant  les  basses  voiles  dans 
l'obscurité,  M.  Pouzolz  a  fait  construire  un  tronc  de  cône 
en  fer-blanc  et  l'a' placé  sur  la  lampe  mobile,  la  large 
ouverture  en  l'air.  De  cette  façon,   V Amérique  était  vue 
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de  très-loin  par  les  bâliments  et  les  sémaphores,  quand 
il  convenait  au  commandant  de  laisser  la  lumière  électri- 
que en  fonction  continue  pendant  toute  la  nuit.  C'est 
certainement  là  une  bonne  idée  qui  rendra  de  grands 
services  dans  les  atterrissages. 

Ce  qu'on  a  cherché,  en  étudiant  Tinslallation  de  V Amé- 
rique, c'est  d'éviter  les  inconvénients  plus  ou  moins  sé- 
rieux qui  avaient  été  signalés  et  qui  peuvent  se  résumer 
ainsi  :  la  lumière  électrique  crée  autour  d'elle  un 
nuage  blanchâtre  qui  fatigue  la  vue  et  nuit  aux  obser- 
vations ;  le  feu  fixe  électrique,  par  sa  grande  intensité, 
fait  disparaître  les  feux  réglementaires  vert  et  rouge,  ce 
qui  constitue  un  vrai  danger;  près  des  côles,  lesbâtimenls 
peuvent  prendre  le  fanal  électrique  pour  un  phare  et  faire 
fausse  route  ;  enfm,  les  appareils  sont  encombrants  et  leur 
prix  d'installation  est  trop  considérable  eu  égard  aux  ser- 
vices rendus. 

Signaux  sonores  pour  le  brouillard.  -^  La  Revue 
industrielle  ^^  publié  sur  les  signaux  sonores  ou  signaux 
de  brouillard  une  étude  très-intéressante  dont  nous  ex- 
trayons plusieurs  passages  : 

La  question  des  signaux  sonores  ou  signaux  de  brouil- 
lard vient  d'être  l'objet,  aux  États-Unis  et  en  Angleterre, 
d'expériences  suivies  qui  ont  donné  lieu  à  des  observa- 
tions curieuses  et  ont  abouti  à  des  conclusions  pratiques 
d'un  haut  intérêt  pour  la  navigation.  Il  y  a  longtemps  que 
cette  question  a  été  posée,  et  la  nécessité  de  la  résoudre 
s'accroît  chaque  jour  dans  la  même  proportion  que  le 
nombre  et  la  rapidité  de  marche  des  navires. 

Les  signaux  acoustiques  les  plus  anciennement  en  usage 
sont:  les  cloches  mues  à  la  main  ou  mécaniquement,  les 
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sifflets  cl  vapeur  et  les  canoaa.  0 
ment  de  trompettes  h  aircomprin 
boll  et  par  Holmes  ;  enfin,  un  ce 
nomme  Brown,  exécutant  sur  un< 
de  Cagnard  de  la  Tour,  en  a  fai 
les  appareils  sonores  connus  jus 
systèmes  ont  été,  depuis  nom 
l'attention  de  l'adminisl ration  d< 
{Lighl-house  board),  et  c'est  â  e 
siitent,  M.  le  professeur  Henry,  i 
les  avoir  étudiés  et  soumis  â  des 
dont  les  plus  anciennes  remonti 
tion  des  phares  anglais  {Trinity-. 
de  la  question  des  signaux  acous 
une  commission  fut  envoyée  pan 
étudier.  Cette  commission  fit  s 
1872.  Sur  sa  proposition,  Trinit 
prendre  une  série  d'expériences 
scientifique,  le  docteur  TyndalL 
devait  être  négligé  pour  rendre  ci 
concluantes,  dignes  du  savant  ér 
les  conduire,  et  de  l'importance 
gissait  de  résoudre.  On  choisit  u 
h  South-Foreland.  On  y  installa 
mandées  parles  mêmes  moteurs 
magnétiques  des  deux  phares  éle 
de  la  falaise,  on  plaça  sous  un 
Holmes,  les  sifflels  canadiens, 
13,  20,  25  et  30  centimètres  de 
admis  à  concourir,  plusieurs  canoi 
par  le  gouvernement  des  États-l 
vapeur  qui  devait  mettre  en  jeu 
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est  inulile  de  décrire  les  canons,  non  plus  que  les  sifflets, 
dont  la  forme  était  celle  des  sifflets  ordinaires  de  locomo- 
tives. Quant  aux  trompettes,  l'une  d'elles  se  composait 
d'une  anche  en  acier  de  25  centimètres  de  longueur^  7%,  5 
de  largeur  et  6  millimètres  d'épaisseur,  mise  en  vibra- 
tion par  de  l'air  comprimé  à  1  74  atmosphère  et  placée 
au  petit  bout  d'une  trompette  en  cuivre  jaune  de  â^ySO 
de  longueur,  à  axe  vertical,  se  recourbant  à  angle  droit 
et  s'évasant  en  forme  de  pavillon,  à  son  extrémité  supé- 
rieure. Il  y  avait  encore  d'autres  trompettes  de  dimen- 
sions quelque  peu  différentes. 

La  sirène  se  compose  de  deux  disques  circulaires,  Tun 
fixe  et  l'autre  mobile,  percés  tous  deux  de  12  ouvertures 
triangulaires  alternant  avec  des  parties  pleines.  Le  pre- 
mier disque  est  fixé  à  l'extrémité  d'une  conduite  de  vapeur 
alimentée  par  une  chaudière  sous  la  pression  de  5  atmo- 
sphères. Le  disque  mobile,  placé  tout  contre  le  premier 
et  animé  d'une  vitesse  de  rotation  de  2,000  à  2,400  tours 
par  minute,  ouvre  et  ferme  alternativement  le  passage  à 
la  vapeur,  suivant  que  les  orifices  des  deux  disques  coïn- 
cident ou  non.  A  chaque  ouverture,  une  bouffée  de  vapeur 
s'échappe,  et  la  succession  rapide  de  ces  bouffées  donne 
naissance  à  un  son  très-intense.  Un  tuyau  conique  en 
fonte,  de  5  mètres  de  longueur,  placé  en  avant  des  dis- 
ques, joue  le  rôle,  non  de  cavité  résonnante,  comme  la 
trompette  des  instruments  à  anche  précédemment  décrits 
(car  on  ne  se  préoccupe  pas  de  mettre  sa  note  fondamen- 
tale à  l'unisson  de  celle  de  la  sirène),  mais  de  projecteur 
de  son,  destiné  à  empêcher,  autant  que  possible,  la  diffu- 
sion dans  tous  les  sens  des  ondes  sonores  aussitôt  après 
leur  production,  et  à  leur  imprimer  une  direction  sensi- 
blement parallèle  à  l'axe  du  tuyau. 
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On  remarquera  que,  dans  la  sirène  comme  dans  la 
trompette,  le  son  est  le  résultat  d'une  succession  rapide 
de  chocs  imprimés  à  Tair  .par  la  brusque  expansion  d'un 
jet  de  vapeur  ou  d'air  comprimé.  Ces  chocs  sont  produits 
automatiquement,  dans  la  trompette,  par  la  vibration  d'une 
lame  élastique,  et  mécaniquement,  dans  la  sirène,  par  la 
rotation  d'un  disque  percé  de  trous.  On  change  le  ton  de 
la  trompette  en  faisant  varier  la  longueur  de  la  lame  vi- 
brante ;  on  change  le  ton  de  la  sirène  en  faisant  varier  la 
vitesse  de  rotation  du  disque.  Dans  la  trompette,  le  son 
de  l'anche  est  renforcé  au  moyen  d'un  tube  en  cuivre 
d'une  longueur  telle,  que  sa  note  fondamentale  soit 
d'accord  avec  celle  de  la  lame  vibrante;  on  se  sert  aussi 
d'un  tube  dans  la  sirène,  mais  uniquement  pour  projeter 
le  son  en  faisceau  et  augmenter  son  intensité  dans  la 
direction  de  l'axe  de  l'instrument.  La  dimension  des 
vibrateurs  des  trompettes  et  la  pression  sous  laquelle 
ils  travaillent  tie  peuvent  pas  dépasser  certaine^  limites, 
au  delà  desquelles  il  faudrait  leur  donner  une  épaisseur 
telle,  qu'il  deviendrait  impossible  de  les  régler  ;  il  n'y  a 
pas  de  limites  h  la  dimension  de  la  sirène  ni  h  la  pression 
sous  laquelle  elle  peut  marcher.  On  peut  donc  prévoir  qne 
la  sirène  sera  susceptible  de  donner  des  sons  plus  inten- 
ses, puisque  l'intensité  du  son  est,  toutes  choses  égales 
d'ailleurs,  proportionnelle  à  la  masse  mise  en  vibration,  et 
qu'avec  de  plus  grands  orifices  et  une  densité  d'air  ou  de 
vapeur  plus  grande,  cette  masse  est  évidemment  plus 
grande  aussi.  Le  son  plus  intense  de  la  sirène  ne  sera 
obtenu  qu'au  prix  d'une  dépense  plus  élevée  de  vapeur  ou 
d'air  comprimé.  Ces  considérations  économiques  n'ont 
point  attiré  l'attention  des  expérimentateurs  anglais  ou 
américains,  qui  n'ont  jugé  et  classé  les  instruments  sonores 
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qu'au  point  de  vue  de  la  puissance  de  pénétration  des 
sons  qu'ils  étaient  capables  de  produire. 

La  mesure  de  Tinlensité  d'un  son  présente  des  diffi- 
cultés pratiques  très-grandes,  à  cause  du  temps  qu'il  faut 
pour  se  transporter  dans  les  différents  points  du  champ 
d'audibilité,  et  des  variations  dans  la  transparence  acous- 
tique de  l'air  qui  peuvent  survenir  dans  l'intervalle  de 
deux  observations.  Le  professeur  Henry  a  imaginé  un  ap- 
pareil qu'il  appelle  Voreille  arlificielle,  et  qui  permet 
d'apprécier  l'intensité  relative  de  deux  sons,  tout  en  res- 
tant à  une  distance  relativement  faible  de  leur  point 
d'origine.  Quant  aux  observateurs  anglais,  ils  n'ont  pas  eu 
recours  à  cet  instrument  et  ne  se  sont  servis,  pour  l'appré- 
ciation de  l'intensité  des  sons,  que  de  leurs  oreilles.  Montés 
sur  un  yacht  à  vapeur  de  Trinity-House,  ils  se  transportaient 
sur  tous  les  points  du  champ  d'audibilité  des  appareils,  et 
des  repères  déterminés  d'avance  leur  permettaient  de 
savoir  toujours,  à  quelque  chose  près,  à  quelle  distance 
ils  en  étaient.  Les  mêmes  expériences  étaient  vingt  fois^ 
recommencées,  autant  que  possible  au  milieu  des  circons- 
tances atmosphériques  les  plus  diverses.  Nous  allons  indi- 
quer quels  ont  été  les  principaux  résultats  obtenus. 

Toutes  les  expériences  ont  constaté  l'infériorité  marquée 
des  sifflets;  ils  se  ressentent  davantage  des  influences  atmo- 
sphériques, et  les  surmontent  moins  bien  que  la  trom- 
pette, la  sirène  ou  le  canon.  La  trompette  à  air  comprimé 
est  un  bon  instrument.  On  trouve  que  l'obligation  de 
mettre  l'anche  vibrante  d'accord  avec  la  trompette  pro- 
prement dite,  est  un  inconvénient,  parce  que  celte  opéra- 
tion exige  une  oreille  exercée,  et  que  les  gardiens  ont 
quelque  peine  à  en  venir  à  bout,  lorsqu'un  accident 
survenu  au  vibraleur  oblige  à  le  changer  de  place. 
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La  sirèfie  est  incontestablement,  suivant  M.  Tyndall,  le 
signal  de  brouillard  le  plus  puissant  qui  ait  été  essayé 
jusqu'à  ce  jour  en  Angleterre.  Elle  arrive  à  dominer  le 
bruit  du  vent  et  des  vagues,  celui  du  ressac  et  des  palettes 
des  roues  h  aubes,  alors  que  tous  les  autres  instruments 
ont  succombé.  On  peut  compter  absolument  sur  elle, dans 
presque  tous  les  cas,  à  une  distance  de  deux  milles;  dans 
la  grande  majorité  des  cas,  à  une  distance  de  trois  milles, 
et  souvent  à  une  distance  de  plus  de  trois  milles. 

La  constatation  et  Texplication  des  variations  de  portées 
des  sons  constituent  le  côté  le  plus  curieux  des  observations 
faites  en  Angleterre  et  en  Amérique.  Disons  tout  d'abord 
qu'elles  sont  considérables.  «:  La  direction  et  la  force  du 
a  vent,  suivant  M.Tyndall,  non  plus  qu'aucun  autre  élément 
a  météorologique  connu ,  sont  suffisantes  pour  en  rendre 
«  compte.  A  un  jour  de  distance,  dans  des  conditions  de 
a  temps  ou  de  vent  en  apparence  identiques,  la  portée  du 
c<  son  a  changé  d'une  manière  inexplicable.  A  chaque  jour 
a  correspondait  un  état  particulier  d'atmosphère,  en  sorte 
«  que  les  conclusions  fondées  sur  les  observations  de  la 
c(  veille  étaient  complètement  renversées  par  les  observa- 
«  lions  du  lendemain.  Jamais  le  fait  n'a  été  démontré 
c(  plus  clairement  que  dans  les  expériences  du  3  juillet; 
((  la  transparence  de  l'air  était  si  grande  que  les  falaises 
«  pouvaient  être  vues  dix  fois  plus  loin  que  le  l**"  juillet, 
<i  et  en  même  temps  l'opacité  acoustique  était  telle  que 
c(  les  sons  entendus  parfaitement  l'avant-veille,  à  12  milles, 
<v  étaient  complètement  étouffés,  ce  jour-là,  à  2  milles  de 
«  distance. 

«  L'importance  de  ces  observations,  ajoute  M.  Tyndall, 
a  ne  saurait  échapper  à  personne.  Mon  illustre  prédéces- 
«  seur  Faraday,  dans  un  rapport  présenté  par  lui  à  Trinily- 
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«  Housesurla  question  des  signaux  de  brouillard,  exprime 
«  la  pensée  qu'il  vaut  mieux  ne  rien  promettre  aux  naviga- 
«  teurs  que  de  leur  promettre  sans  pouvoir  toujours  tenir. 
c(  Les  dernières  expériences  nous  montrent  que  la  portée 
c(  d'un  même  son,  par  un  temps  également  calme  et  clair, 
«  a  varié  de  2  '/a  à  16  7»  milles.  Il  est  évident  qu'une  ins- 
«  truction  fondée  sur  la  seconde  observation  serait  péril- 
a  leuse  par  un  temps  correspondant  à  la  première  :  c'est 
c<  la  portée  minimum  et  non  la  portée  maximum  qui  doit 
«  être  iadiquée  aux  marins,  sous  peine  de  conséquences 
c(  désastreuses.  » 

Ces  variations  de  portée  des  sons  ont  été  attribuées  à 
plusieurs  causes,  mais  jusqu'à  présent  les  observations 
sont  insuffisantes  pour  donner  aux  théories  émises  le  ca- 
ractère de  la  certitude.  La  supériorité  constatée  des  trom- 
pettes sur  les  sifflets  prouve  qu'en  thèse  générale  les 
sons  graves  portent  plus  loin  que  les  sons  aigus. 

M.  Tyndall  a  reconnu,  toutefois,  que  les  circonstances 
atmosphériques  n'influençaient  pas  tous  les  sons  de  la 
même  manière,  que  tel  temps  était  plus  favorable  à  lapro* 
pagation  des  sons  aigus,  et  tel  autre  à  la  propagation  des 
sons  graves.  Quoi  qu'il  en  soit,  les  caractères  distinctifs 
que  les  signaux  sonores  sont  susceptibles  de  recevoir  cons- 
tituent une  question  importante  pour  le  cas  où  l'usage  des 
signaux  sonores  devenant  général,  comme  cela  aura  bien- 
tôt lieu  en  Angleterre,  il  sera  nécessaire  de  les  distinguer 
les  uns  des  autres  comme  on  le  fait  pour  les  phares.  Les  dis- 
tinctions fondées  sur  la  nature  du  son  doivent  être  mises  de 
côté,  l'expérience  prouvant  qu'à  de  grandes  distances  il 
est  absolument  impossible  de  faire  la  différence  entre  un 
son  et  un  autre,  à  moins  que  ces  sons  ne  se  succèdent  de 
très-près,  de  manière  à  permettre  à  l'oreille  de  saisir  le 
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contraste.  L'association,  à  de  courts  intervalles,  de  deux 
sons  trës-di(Térents,  comme  celui  de  la  trompette  ou  delà 
sirène  et  celui  du  canon,  ou  d'un  son  prolongé  et  d'un  son 
court,  parait  être  jusqu'à  présent  le  seul  moyen  de  donner 
h  des  signaux  de  brume  un  caractère  distinctif  suffisam- 
ment tranché. 

Les  signaux  sonores  peuvent  être  engendrés  par  la  va- 
peur ou  par  Tair  comprimé.  L'air  étant  plus  dense  que  h 
vapeur  d*eau,  un  instrument  alimenté  par  de  Taîr  com- 
primé, donnera  théoriquement  plus  de  son  que  ce  même 
instrument  alimenté  par  de  la  vapeur  à  la  même  pression. 
Ce  n'est  pourtant  pas  cette  raison  qui  fait  en  général 
préférer  Tair  comprimé,  bien  qu'il  exige  une  machine  à 
vapeur  et  une  pompe  de  compression,  tandis  qu'avec  de 
la  vapeur  employée  directement,  une  chaudière  seule  est 
nécessaire. 

Trinity-House  proscrit,  en  principe,  l'usage  des  chau- 
dières h  vapeur,  comme  présentant  trop  de  dangers,  et  se 
sert  exclusivement  de  compresseurs  d'air,  commandés 
par  des  moteurs  à  air  chaud  d'Ericson,  de  la  force  de 
deux  à  quatre  chevaux,  qui  marchent  bien  et  consomment 
peu  de  combustible.  L'air  comprimé  s'applique  également 
à  la  trompette  ou  la  sirène  ;  dans  le  cas  où  la  sirène  est 
préférée,  c'est  aussi  Tair  comprimé  qui  commande  le 
petit  moteur  qui  fait  tourner  le  disque,  et  qui  ouvre,  à  des 
intervalles  déterminés,  la  soupape  d'émission. 

Emploi  du  coton-poudre.  ^  On  a  aussi  employé 
pour  les  signaux  de  brume  le  coton-poudre,  détonant  à 
Tair  libre  oa  dans  un  réflecteur,  ainsi  qu'une  pièce 
de  canon  terminée  par  une  bouche  à  entonnoir  très- 
large.  Il  résulte  des  expériences  qui  ont  été  faites  de  ces 
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deux  systèmes,  en  Angleterre,  que  sous  le  rapport  de  la 
portée  du  son,  l'avantage  est  resté  au  coton-poudre  en- 
flammé dans  un  réflecteur  parabolique,  le  signal  ayant  été 
distinctement  entendu  à  13  milles  de  distance.  Le  coton- 
poudre  détonant  à  l'air  libre  n'a  pas  produit  autant  d'effet 
qu'avec  le  réflecteur,  ni  que  le  nouveau  canon  expérimenté 
avec  la  poudre  ordinaire,  lequel  du  reste  a  été  trouvé 
bien  supérieur  à  l'obusier  de  24  livres  et  au  canon  de  18 
aciuellement  en  service  sur  les  côtes  anglaises..  Quant  à 
la  facilité  de  manipulation,  on  a  reconnu  que  l'emploi  un 
coton-poudre  était  plus  compliqué  que  le  tir  des  canons 
et  qu'il  nécessitait  l'installation  d'un  appareil  d'inflamma- 
tion électrique.  En  résumé,  le  canon  spécial  essayé  a  été 
préféré  :  il  est  construit  sur  le  principe  du  revolver  ;  il  y 
a  cinq  chambres  et  il  permet  de  tirer,  dans  une  succession 
rapide,  4  ou  5  coups,  ce  qui  rendra  possible  l'adoption 
d'un  code  de  signaux  basé  sur  le  nombre  des  coups  et 
leur  intervalle. 

Appareil  d'extinction  des  incendies  à  bord  ;  la 
combustion  spontanée.  —  Les  incendies  de  navires  par 
suite  de  la  combustion  spontanée  de  leur  cargaison  de 
charbon  s'étant  multipliés  dans  une  forte  proportion  en 
Angleterre,  une  commission  a  été  nommée  pour  en  re- 
chercher les  causes  et  les  remèdes  à  y  apporter.  La  Hevice 
maritime  a  donné  l'analyse  du  rapport  de  Citle  commis- 
sion. Nous  en  extrayons  les  observations  les  plus  intéres- 
santes et  les  conclusions. 

Le  développement  de  chaleur  se  produisant  dans  les 
cargaisons  de  charbon  est  dû  à  des  modifications  chimi- 
ques que  certaines  substances  qu'il  contient  éprouvent 
sous  l'influence  de  l'oxygène  de  l'atmosphère. 
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Les  plus  connues,  parmi  ces  substances,  sont  les  com- 
binaisons de  soufre  et  de  fer,  désignées  sous  le  nom  de 
pyrites  de  fer.  L'humidité  de  l'atmosphère  détermine 
l'oxydation  de  ces  pyrites,  qui  se  produit  sivec  un  déve- 
loppement de  chaleur,  laquelle,  en  s'accumulant,  peut 
arriver  à  produire  Tignition.  Il  y  a  encore  une  aulre  cpse 
à  rignition.  Le  charbon  varie  considérablement,  non-seu- 
lement comme  composition  chimique, mais  encore  comme 
structure;  certaines  variétés  sont  comparativement  po- 
reuses, d'autres  compactes  et  comme  laminées,  très-fria- 
bles et  faciles  à  casser.  Le  charbon  très-divisé  et  poreux 
a  la  propriété  d'absorber  et  de  condenser  dans  ses  pores 
un  large  volume  de  certains  gaz,  parmi  lesquels  l'oxy- 
gène. La  condensation  d'un  gaz  par  un  corps  poreux  est 
aussi  accompagnée  de  chaleur. 

En  outre,  la  tendance  à  l'oxydation  que  le  carbone  et 
certains  de  ses  composés  possèdent,  est  favorisée  par  la 
condensation  de  l'oxygène  dans  les  pores  par  suite  du 
contact  intime  existant  entre  les  molécules  de  carbone  et 
d'oxygène.  Par  suite,  le  développement  de  chaleur  par 
absorption  et  l'oxydation  agissent  simultanément  ;  Toxy- 
dalien  s'accélère  à  mesure  que  la  chaleur  s'accumule,  et 
Faction  chimique  agit  si  énergiquement  que  le  charbon 
peut  être  chauffé  jusqu'au  point  d'ignition.  Le  brisement 
du  charbon,  avant  et  pendant  le  chargement  du  navire, 
qu'on  ne  manque  jamais  d'effectuer  afin  d'obtenir  un  meil- 
leur arrimage  et  une  plus  grande  rapidité  de  chargement, 
favorise  l'absorption  de  l'oxygène  et  augmente  naturelle- 
ment ta  tendance  à  réchauffement.  Il  faut  remarquer,  au 
sujet  de  la  seconde  cause  signalée,  que  l'humidité  de  l'atmo- 
sphère, loin  de  la  favoriser,  remplit  au  contraire  les  pores 
du  charbon  et  diminue  sa  puissance  d'absorber  l'oxygène. 


NAVIGATION.  405 

Dans  un  voyage  sous  les  tropiques,  le  charbon  arrimé 
dans  la  cale  bien  fermée  d'un  navire  accumulera  une 
quantité  de  chaleur  telle,^ qu'il  n'y  a  pas  de  ventilation  qui 
puisôe  suffire  à  la  faire  disparaître  :  quelque  circulation 
d'air  que  l'on  puisse  établir,  même  dans  la  partie  la  moins 
compacte  de  la  cargaison,  elle  ne  peut  avoir  un  effet  de 
refroidissement  suffisant,  et  la  circulation,  en  admettant 
qu'il  y  en  ait  une,  ne  peut  être  qte  bien  faible  dans  la 
masse  du  charbofl  menu  ;  aussi  la  chaleur  qui  s'y  déve- 
loppe y  reste-t-elle  accumulée  et  non  troublée.  Du 
reste,  son  développement  serait  encore  favorisé  par  le 
supplément  d'oxygène  qu'un  remplacement  graduel  de 
l'air  environnant  apporterait,  de  sorte  que  le  moment  cri- 
tique serait  plus  ou  moins  rapidement  atteint,  selon  que 
le  développement  de  laxîhaleur  serait  activé  par  la  venti- 
lation. 

La  commission  a  reconnu  que  les  accidents  arrivaierit 
principalement  dans  les  voyages  sous  les  tropiques,  et 
que  le  pour  cent  de  perte  augmentait  avec  la  masse  de  la 
cargaison.  D'après  une  statistique  établie  par  l'agence  du 
Lloyd,  en  1874,  sur  31,116  chargements  de  charbon  mon- 
tant à  13,369,012  tonnes,  il  s'est  produit  soixante-dix  cas 
de  combustion  spontanée.  Dans  ce  nombre,  sur  10  mil- 
lions de  tonnes  portées  par  26,631  navires  et  destinées  aux 
différents  ports  d'Europe,  y  compris  ceux  de  la  mer  Noire, 
il  ne  s'est  produit  que  dix  cas,  tandis  que  les  soixante  au- 
tres cas  se  sont  manifestés  pour  les  2,850,000  tonnes 
transportées  soit  en  Asie,  Afrique  ou  Amérique  par  4,485 
navires. 

En  somme,  les  conclusions  de  la  commission  peuvent 
se  résumer  ainsi  : 

1**  Certaines  espèces  de  charbon  sont  particulièrement 
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dangereuses  comme  chargement  pour  de  longues  traver- 
sées. 
py  2^  Le  brisement  du  charbon  dans  son  transport  de  la 

fosse  à  la  cale  du  navire,  l'embarquement  du  charbon  à 
pyrites  dans  un  état  humide,  et  particulièrement  la  venti- 
lation à  travers  la  masse  de  la  cargaison,  sont  propres  à 
engendrer  les  combustions  spontanées. 

3°  Les  combustion^eussent  été  moins  fréquentes  si  les 
soumissionnaires  et  les  armateurs  avai^t  tenu  compte  de 
r  ces  faits. 

4""  Lorsque  le  charbon  doit  être  transporté  à  de  grandes 
dislances,  il  faut  vérifier  fréquemment  les  températures 
des  différentes  parties  du  chargement  et  les  porter  sur  le 
journal. 

^  5**  Pour  éviter  les  explosions,  il  faut,   en   outre  de 

f  l'ouverture  du  panneau,   donner  continuellement  .issue 

à  Tair,  afîn  d'avoir  un  système  de  ventilation  à  la  surface 
par  tous  les  temps. 
6°  Afin  de  bien  déterminer  quels  sont  les  charbons  les 
|:  plus  susceptibles    de  combustion,   les   inspecteurs  des 

1^  mines  seront  tenus  de  faire  une  enquête  toutes  les  fois 

^  qu'une  combustion  de  charbons  provenant  de  leur  dis- 

trict sera  signalée.  Les  armateurs  ou  le  capitaine  devront 
faire  connaître  la  dénomination  du  charbon  formant  la 
cargaison. 

7®  Il  n'y  a  pas  lieu  à  modification  dans  la  législation  au 
sujet  du  transport  des  charbons,  sauf  en  ce  qui  est  dit 
dans  l'article  précédent. 

Quant  aux  moyens  d'extinction  du  feu  par  la  produc- 
tion d'acide  carbonique  que  l'on  introduit  au  milieu  de  la 
partie  enflammée  du  charbon,  la  commission  est  d'avis 
que  ce  gaz  n'ayant  pas  d'effet  refroidissant  ne  peut  être 
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employé  dans  le  cas  où  une  masse  considérable  de  char- 
bon est  enflammée  ;  l'eau  et  la  vapeur  sont  alors  les  seuls 
agents  à  employer. 

Procédé  Thompsoii.  —  Parmi  les  appareils  destinés 
à  l'extinction  des  incendies  à  bord ,  signalons  le  système 
Thompson,  basé  sur  l'emploi  de  la  vapeur  et  du  gaz  acide 
carbonique  combinés,  et  le  système  russe  dans  lequel 
l'acide  carbonique,  seul  employé,  est  produit  à  l'aide  du 
bicarbonate  anhydre  de  soude  et  de  l'acide  sulfurique. 
D'un  autre  côté,  M.  Charles  Tellier  a  proposé  l'usage  du 
soufre  qui,  introduit  dans  la  cale  et  enflammé,  engendre- 
rait rapidement  de  l'acide  sulfureux,  gaz  éminemment 
impropre  à  entretenir  la  combustion. 

Bouées  de  sauvetage  ;  bouées  sonores  et  lumi- 
neuses. —  Les  bouées  ont  aussi  été  l'objet  de  quelques 
perfectionnements.  Après  avoir  construit  des  bouées 
édairées  pendant  la  nuit  pour  indiquer  l'entrée  et  les  pas- 
ses des  ports,  ou  la  présence  de  récifs,  on  a  eu  Tidée  de 
faire  des  bouées  sonores,  munies  de  cloches  continuelle- 
ment mises  en  branle  par  le  mouvement  des  flots,  ou  de 
sifflets  que  fait  jouer  le  refoulement  de  l'air  exercé  par 
les  vagues  darts  l'intérieur  de  la  bouée.  Ces  diff'érents 
systèmes  fonctionnent  passablement  par  mauvais  temps, 
alors  que  la  mer  est  très-agitée  ;  mais  par  temps  calme, 
ils  restent  presque  silencieux.  Un  Américain,  M.  Courtenoy, 
a  trouvé  le  moyen  de  construire  une  bouée  plus  bruyante, 
fonctionnant  par  tous  les  temps,  et  qui  n'est  autre  chose 
qu'un  immense  sifflet  en  tôle,  dans  l'intérieur  duquel  l'air 
est  alternativement  introduit  et  expulsé  par  le  mouve- 
ment oscillatoire  des  vagues.  Dans  les  expériences  qui 
ont  été  faites,  le  bruit  du  sifflet  a  été  entendu  h  9  milles 
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SOUS  le  vent,  à  3  milles  au  vent  et  à  6  milles 
vers,  soit  dans  un  rayon  de  3  7j  milles. 

Canots,  radesnz  de  saovetage,  etc.  — 
embarcations,  canots,  radeaux  de  sauvetage,  e 
bre  des  inventions  nouvelles  est  si  grand  que 
tionncrons  seulement  les  principaux  système 
MM.  Stockwell,  Parolt,  White,  Christie  et  Rap 

En  ce  qui  concerne  les  appareils  pour  i 
voies  d'eau,  signalons  le  matelas  inventé  par  1 
russe  MakarofT,  et  la  plaque  de  M.  J.  Wood,  d 

Sacs  à  air  pour  renflouer  les  navires 
Pour  rt?lever  les  navires  coulés,  la  marine  ru 
des  sacs  à  air  de  forme  cylindrique  qui,  une 
mesurent  3°, 65  de  diamètre  sur  6™, 10  de 
possèdent  une  puissance  de  relèvement  de 
D'autres  sacs  de  i",^!  de  diamètre sur6",10t 
ont  une  force  de  100  tonnes.  Les  prix  varîei 
deux  dimensions,  de  8,750  fr.  h  9,375  fr.  Les 
.  de  ces  sacs  sont  composées  de  trois  coud 
très-épaisse  enduite  de  caoutchouc,  entre  les 
placées  des  feuilles  de  caoutchouc  vulcanisi 
enveloppes  intérieures  sont  faites  de  bandes  d 
sues  ensemble  et  disposées  dans  le  sens  de  ] 
tandis  que  l'enveloppe  extérieure  est  faite  de 
culaires,  de  manière  â  croiser  celles  des  deu 
enveloppes,  cette  disposition  assurant  tes  quai 
dite  et  de  durée  requises.  Le  tout  est  enfin  re( 
lîlet  qui  protège  le  sac,  et  une  sorte  de  pi 
outre  interposé  entre  le  sac  et  le  fdet. 

Pour  répartir  sur  toute  la  surface  des  s. 
à  développer,  ils  sont  pris  dans  de  grande: 
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fort  filin,  ayant  à  leur  partie  inférieure  des  bagues  en 
fer  où  viennent  s'amarrer  les  chaînes  par  le  moyen  des- 
quelles les  sacs  doivent  faire  leur  effort  sur  l'objet  à  rele- 
ver. Si  on  le  trouve  nécessaire,  on  dispose  une  traverse 
en  chêne  de  3",65  sur  0",10  d'épaisseur,  fixée  sur  l'en- 
tourage du  sac,  et  sur  cette  traverse  viennent  s'amarrer  les 
chaînes.  Chacun  de  ces  sacs  est  muni  d'une  soupape  si- 
tuée au  centre  de  la  partie  supérieure,  et,  par  le  moyen. 
d*un  tuyau  en  caoutchouc,  l'air  peut  être  introduit.  Il  y  a 
aussi,  à  la  partie  supérieure,  deux  petites  soupapes  avec 
tubes  permettant  l'échappement  de  l'air  et  en  même  temps 
la  mesure  de  la  pression  à  l'intérieur.  Deux  autres  tuyaux 
sont  disposés  dans  le  sac  de  manière  à  ne  pas  pouvoir  se- 
déplacer  latéralement  ;  un  de  leurs  bouts,  qui  est  ouvert, 
se  termine  tout  près  du  fond,  tandis  que  l'autre  sort  à 
Textrémité  opposée  du  sac  et  est  garni  d'une  soupape  de- 
sûreté  qui  s'ouvre  quand  le  sac  est  gonflé  et  que  la  pres- 
sion commence  à  dépasser  celle  de  l'eau  quiTentoure.  Au 
moyen  de  ces  deux  tuyaux  et  soupapes  de  sûreté,  on  peut 
éviter  l'éclatement,  et  la  pression  se  distribue  en  outre 
également  aux  extrémités.  Le  fond  est  percé  d'un  trou 
permettant  à  un  homme  de  pénétrer  dans  l'intérieur  du 
sac,  de  le  visiter,  et,  au  besoin,  de  le  réparer. 

Congrès  international  d'hygiène  et  de  sauvetage. 

—  Au  congrès  international  d'hygiène  qui  s'est  réuni  à^ 
Bruxelles,  au  mois  de  juin  4876,  la  question  des  sau- 
vetages maritimes  a  été  l'objet  d'un  examen  sérieux. 
La  compagnie  transatlantique  a  fait  proposer  par  M.  Ha- 
bets  l'installation  de  phares  électriques  qui,  d'après, 
l'expérience,  sont  bien  préférables  aux  feux  de  position. 
Le  capitaine  Holm  a  proposé  ^une  lampe  à  panneaux  de 
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verre  de  couleurs  variées  et  qui,  d'après  rorientation 
qu'on  lui  donne,  indique  la  route  suivie  par  le  navire. 
M.  Otter,  de  Suède,  a  recommandé  un  phare  analogue 
pour  le  service  des  côtes  dangereuses.  M.  Fonlani,  de 
Paris,  a  présenté  un  radeau  de  sauvetage,  à  air  comprimé, 
dont  il  est  l'inventeur,  et  le  major  Cambrelin  un  brise- 
lames  flottant,  à  compartiments  étanches.  Le  congrès  s'est 
aussi  occupé  des  combustions  spontanées  qui  se  déclarent 
dans  les  cargaisons  de  houilles  humides,  chargées  de  py- 
rites, ainsi  que  d'autres  questions.  Il  a  décidé  que  les 
États  maritimes  devaient  se  concerter  sur  Tapplicâtion 
obligatoire  d'un  règlement  international  déterminant  les 
feux  U  montrer  et  les  manœuvres  à  faire  en  cas  de  ren- 
contre et  l'institution  d'un  tribunal  chargé  de  juger,  avec 
sanction  pénale,  la  conduite  de  tout  capitaine  qui  a  perdu 
son  navire  ou  Ta  abandonné. 
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I.  Mouvement  générai  du  commerce  de  la  France  en  1876.  —  II.  Matières 
employées  on  exploitées  par  les  industries  maritimes  en  1876.  — 
III.  Mouvement  du  cabotage  en  1875.  —  IV.  Mouvement  de  la  naviga- 
tion du  canal  de  Sues  en  1876.  —  Y.  Statistique  des  constructions  navales 
de  la  marine  marchande  en  1876.  —  VI.  Situation  de  la  marine  mar- 
chande de  la  France.' —  VIT.  Congrès  des  armateurs  français.  —  VIII. 
Projets  de  lois  dus  &  l'initiative  parlementaire.  —  IX.  Banque  hypothé- 
caire maritime. —  X.  Société  des  études  coloniales  et  maritimes.— XI.  Le 
tour  du  monde  en  320  Jours.  —  XII.  Statistique  des  pèches.  —  XIII.  Ostréi* 
culture.  — XIV.  Le  Frigortfiqtte.'^KY,  Principales  communications  sous- 
marines  du  globe.  —  XVI.  Texte  de  la  nouvelle  loi  anglaise  sur  la  marine 
marchande. 

I.  Houvement  général  du  commerce  de  la  France 
en  1876.  —  Le  mouvement  commercial  de  la  France,  im- 
portations et  exportations  réunies,  s'est  élevé,  en  1876, 
à  8,490,275,000  fr. ,  —  soit  pour  les  importations 
4,762,389,000  fr.,  et  pour  les  exportations  3,727,886,0^0  fr. 
En  1875,  le  mouvement  avait  atteint  8,503,304,000fr., 
dont  par  les  importations,  4,411,514,000  fr.,  et  parles 
exportations,  4,091,790,000  fr. 

Ces  chiffres  d'ensemble  se  décomposent  ainsi  qu'il  suit  : 

Importations. 

1876.  1875. 

Objets  d'alimentation 959,307,000  747,451,000 

Produits  naturels  et  matières  né- 
cessaires à  l'industrie 2,310,012,000  2,153,86i,000 

Objets  fabriqués 496,275,000  466,763,000 

Autres  marchandises 184,580,000  163,576,000 

Total  des  marchandises  .  3,950,174,000    3,536,654,000 
Or,  argent  et  billon 812,215,000       874,860,000 

Total  général .  4,762,389,000    4,411,514,000 
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Exportations. 

1876.  18T5. 

Objets  fabriqués 1.931,979,000    2,138,907,000 

Produits  naturels,  objets  d'alimen* 

tation  et  matières  nécessaires  à 

l'industrie 1,448,705,000    l,527,ïïl,000 

Autres  marchandises 189,207,000      205,954,000 

Total  des  marchandises  .  3,569,891,000    3,872,632,000 
Or,  argent  et  billon 157,995,000      219,158jOO 

Totol  général.  3,727,886,000    4,()91,790jW 
Total  d'ensemble.  .  .  8,490,275,000    8,503,304,000 

II.  Matières  employées  ou  exploitées  par  les  in- 
dustries maritimes.  —  Les  produits  et  marchandises 
employés  ou  exploités  par  les  industries  mariliraes  figu- 
raient, dans  le  total  ci-dessus,  pour  les  proportions  ci-après 
indiquées,  savoir: 

Importations.  Exportttioiu< 

1876.  1875.  1876.  1875. 

Acier  en  barres  ou 

ouvré 4,270,000     4,676,000    1,130,000   2,485,000 

Armes 2,125,000     2,048,000    7,741,000  13,358,0«' 

Bâtiments  de  mer  en 

fer 6,242,000     5,364,000    2,174,000   3,568,000 

Bitume  solide  fit  flui- 
de et  goudron  mi- 

néral »                 »         3,861,000    3,2Z3,P 

Bois  à  construire.  .  127,040,000  97,452,000  29,193,000  30,074,P 

Chanvre 17,732,000    13,327,000              »            * 

Cordages  de  chanvre  »                 »         3,284,000   3,334,0OJ 

Cuivre  battu,  laminé  ^ 

ou  filé 56,420,000   34,125,000    5,122,000    7,293,0W 

Drilles  (chiffons    et  ^ 

vieux  cordages)  .  12,520,000   11,434,000  14,016,000  13,870,P 

Étain 14,313,000   12,211,000       808,000      762.*'" 

Fer  en  barres  ou  la-  . 

miné  ou  étiré.  .  .  11,522,000     9,930,000    4,003,000   5,O34,0W 
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Importations. .  Exportations. 

1876.  1875.  1876.  1876. 

Fonte  de  toutes  sor- 
tes       8,736,000     6,650,000    2,536,000    2,994,000 

Graisses^ suif,  sain- 
doux, etc.)  ....   47,756,000   22,926,000  19,182,000- 17,195,000 

Houille  et  coke .  .  .  190,121,000183,198,000  14,367,000  10,745,000 

Huiles  (  pétrole  et 
schiste)  brutes  .  .    13,615,000     9,26i,000        51,000       120,000 

Huiles  rectifiées  et 
essences 3,882,000     4,124,000  »  w 

Instruments  d'opti- 
que ,  de  calcul , 
d'observation,  de 
précision,  de  chi- 
mie et  de  chirurgie  6,000  »  5,638,000    6,529,000 

Légumes  verts  salés 
ou  confits 1,883,000     1,595,000    5,542,000    6,389,000 

Liège  ouvré  et  non 
ouvré 4,614,000     3,818,000    2,047,000    2,227,000 

Lin,  teille  et  étoupes   47,912,000   90,520,000  12,740,000  18,173,000 

Lin  et  chanvre  filés.     9,925,000   11,154,000    7,412,000  12,711,000 

Lin  et  chanvre  tissés    14,020,000    13,362,000  31,728,000  35,477,000 

Machines  et  méca- 
niques  36,452,000   32,279,000  22,823,000  25,013,000 

Merrains 62,521,000   59,290,000  »  » 

Minerais  de  toute 
sorte 45,823,000  35,614,000    3,949,000  ^4,503,000 

Outils  de  toute  sorte.     5,017,000     4,896,000    4,393,000    4,241,000 

Outils  et  autres  ou- 
vrages en  métaux.  »  »      73,245,000  80,614,000 

Ouvrages  en  métaux   10,870,000     8,271,000  »  » 

Plomb 24,989,000   21,746,000    5,634,000    3,2,57,000 

Poissons  de  toutes 
sortes 32,807,000  31,290,000  » 

Poissons  de  mer  et 
marines »  »      29,221,000  30,170,000 

Sel  marin,  de  salines 
et  gemme »  »       3,019,000    3,188,000 

Viandes  fraîches  ou 
salées  de  toute 
sorte 27,354,000   17,919,000  10,517,000  12,073,000 

Zinc 17,440,000    16,397,000    3,060,000    3,956,000 
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Quant  aux  principaux  métaux  (fonles,  fers,  ldles,acieR, 
iiciiTS  fondus),  dont  les  constructeurs  de  navires  font 
consommation  considérable,  voici  quelle  en  n  été  la  produc- 
tion en  France,  pendant  le  premier  semestre  1870,  seule 
l>ériode  dont  la  Direction  des  mines  du  Ministère  des  In- 
vaux publics  ait  encore  donné  la  statistique  : 

Fonte,  —  La  production  totale  des  usines  métallui^i- 
ques,  en  fonte,  a  été  de 7,262,086 q. m. 

lin  1875,  elle  s'était  élevée  à.  .  .  .   .   7,268,805  - 
Déficit  de  1876.  .  6,719q.ni. 

Fer. —  La  prodjiction  totale  en  fer  des  usines  de  Fraoce 
a  été,  pour  le  premier  semestre  1876,  de.  3,733,9!)4q.iii- 

et,  pour  celui  de  1875,  de 3,812,337  -^ 

Déficit  de  1876.   .        78,343q-m- 

Tàles.  — Ls  production  de  la  tôle  a  donné 

en  187C 593,50ôq.m. 

En  1875,  elle  n'avait  fourni  que 535, 8i3  — 

Augmentation  au  profit  de  1876  .     57,062q-ni. 

Aciers.  —  La  production  totale  des  aciers  de  fot%^i 
puddiês,  Bessemer  et  Martin  et  de  cémentation  n'a  fourai, 

en  1876,  que I,227,558q.iii. 

tandis  qu'elle  avait  donné,  en  1875  .  .  .  1,379,503^-^ 
soit  une  diminution,  pour  1876,  de  .  .  .  151,945q.in- 
laquelle  porte  tout  entière,  et  au  delà,  sur  les  aciers  Besse- 
mer et  Martin  et  les  aciers  de  forge,  savoir  :  sur  les  pre- 
miers, pour 165,013(1'" 

et  sur  les  seconds,  pour 270  -^ 

A  reporter.  .  .       165,283q-in' 


^^^ 
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I       13,338    — 


Report  .  .  .  1 65,283  q.  m. 
tandis  que  les  aciers  puddlés  et  de  cémen- 
tation ont  gagné  :  les  premiers  .  .  8,022 
les  seconds 5,316 

Résultat  égal  au  déficit  de  la  production 
totale 151,945  q.  m. 

Aciers  fondus.  —  Ces  aciers  offrent,  en  1876,  un  excé- 
dant de  production  sur  1875  de  5,911  quintaux  métriques, 
la  production  générale  du  premier  semestre  de  1875 
n'ayant  été  que  de  34,841,  tandis  qu'en  1876  elle  s'est 
élevée  à  40,752. 

—  On  sait  que  la  loi  du  19  mai  1866  dispose,  en  son  ar- 
ticle 1*%  «  que  tous  les  objets, bruts  ou  fabriqués,  y  compris 
les  machines  à  feu  et  les  pièces  de  machines  entrant  dans 
la  construction,  le  gréement,  l'armement  et  l'entretien  des 
bâtiments  de  mer  destinés  au  commerce,  en  bois  ou  en  fer, 
î\  voiles  ou  à  vapeur,  seraient  admis  en  franchise  de  droits 
de  douanes,  à  charge  de  justifier,  dans  le  délai  d'un  an, 
de  l'affectation  desdits  objets.  » 

L'article  3  de  la  même  loi  stipule  que,  six  mois  après  la 
promulgation,  les  bâtiments  de  mer  à  voiles  ou  à  vapeur, 
gréés  et  armés,  seront  admis  à  la  francisation,  moyennant 
le  payement  d'un  droit  de  deux  francs  par  tonneau  de  jauge. 

Voici  quels  ont  été,  pour  1876,  les  quantités  de  mar- 
chandises ainsi  que  le  nombre  d^s  navires  étrangers  qui 
ont  donné  lieu  à  la  perception  de  ces  droits  : 

Importations    ApplicatioDt 

de  <ie 

Tannéo  1876.    l'annév  1876. 

Kilogr.  Kilogr. 

Ferraillos 49,517         10,03'* 

Fonte  brute  en  masses :  .  .  .    2,112,463      79G,8r)5 

Fers 7,841,648    2,404,075 
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luiportations  Appbcations 

de  de 

l'année  1876.  l'année  18T6. 

Kilogr.  Kilogr. 

Tôle  de  for 98,233  275,227 

Acier  en  barres 4,109  4,300 

Tôle  d'acier 6,461  8,674 

Cuivre  pur.  battu  ou  laminé 4,671  » 

—       allié  de  zinc,  battu  ou  laminé.       108,870  89,786 
Machines   et  mécaniques,   appareils 

complets  à  vapeur 630  897,658 

Machinr^s  et  mécaniques,    appareils 

complets  autres  qu'à  vapeur 78,886  77,465 

Machines  et  mécaniques,   pièces  dé- 
tachées          33,649  579,423 

Ouvrages  en  métaux  en  1er,  tubes  .  .       298,042  283,744 

—  —         —  ferronnerie              »  1,034,481 
—.               —         —  serrurerie .              »  2,283 

—  —         —  clous     for- 

gés, vis  à  bois,  etc.              »  236,338 

—  —       en  fer,  autres.  .              »  1,242,829 

—  —       en  fonte 1,670  524,835 

—  —       en  acier »  17,294 

—  —      en  cuivre  pur  ou 

allié 641  17,861 

—  —      en  plomb  ....              »  » 

—  .          —       en  tôle »  1,632,212 

Agrès  et  apparaux  de  navires,  voiles 

de  navires  confectionnées 1,644  1,644 

Agrès  et  apparaux  de  navires,  ancres       165,235  229,417 

—  —  câbles 

ou  chaînes  en  fer.        63,885  612,626 

Cordages  de  chanvre 353,784  394,701 

Feutres  à  doublage 4,151  5,670 

Tissus  de  lin  ou  de  chanvre »  * 

Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  navires  étrangers  pour 
lesquels  la  francisation  a  été  demandée. 

Nombre.      Tonnage. 

Bâtiments  de  mer,  en  bois ,.  .  .  .    45  8,231 

—  en  fer.  .* ;  .     11  7,713 
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III.  Mouvement  du  cabotage  en  1875.  —  Ln  Direc- 
tion générale  des  douanes  a  publié  le  tableau  du  mou- 
vement du  cabotage  en  1875.  Cette  navigation,  dit  le  Moni- 
teur de  Ta  flotte,  a  conservé  une  remarquable  importance. 
On  sait  qu'elle  assure  au  commerce  des  transports  à  bas 
prix  ;  aussi  ne  pourra-t-elle  manquer  de  se  développer 
lorsque  les  travaux  projetés  pour  nos  canaux  et  nos  riviè- 
res permettront  aux  centres  de  production  de  l'intérieur 
d'entretenir  avec  le  littoral  des  relations  plus  fréquentes 
et  plus  économiques. 

Le  poids  total  des  marchandises  de  toute  nature,  expé- 
diées par  cabotage,  en  1875,  a  été  de  2,022,559  tonnes. 
Ce  chiffre  est  supérieur  de  6,844  tonnes  à  celui  de  1874, 
et  de  11,504  tonnes  à  la  moyenne  quinquennale  anié- 
rieure. 

Les  principales  marchandises  transportées  ont  été  les 
matériaux,  258,174  tonnes;  les  vins,  225,595  tonnes;  le  sel 
marin  et  le  sel  gemme,  213,185  tonnes;  les  bois  communs, 
207,211  tonnes;  les  grains  et  farines,  199,461  tonnes;  la 
houille,  125,243  tonnes,  etc. 

Il  a  été  expédié,  en  1875,  tant  pour  le  grand  que  pour  le 
petitcabotage,62,396navîresjaugeant  3,207,933  tonneaux. 
Ce  mouvement  a  présenté  une  augmentation  de  4,508  na- 
vires et  255,519  tonneaux  sur  l'année  1874. 

Un  relevé  sffEcial  annexé  aux  tableaux  de  cabotage  fait 
connaître  l'ensemble  des  opérations  maritimes  en  1875. 
Ces  opérations,  comprenant  le  commercee  xtérieur,  le  ca- 
botage et  les  mutations  d'entrepôt,  ont  alimenté  un  courant 
de  transport  de  15,470,241  tonnes. 

Ce  tonnage  s'est  réparti  entre  nos  principaux  ports  dans 
les  proportions  suivantes  : 

Marseille,  3,195,270  tonnes;  le  Havre,  1,813,470  ton- 
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aea;  Borde^iuii,  1,635,547  toones;  Dunkerque,  1,151,8^ 
tonnes;  Rouen,  778,395  tonnes;  Cette,  685,(345  tonnes 
Dieppe,  433,910  tonnes;  Nantes,  473.093  tonnes;  Sain! 
Piazaire,  430,574  tonnes;  Boulogne,  365,49â  tonnes,  eU 

nr.  MonTement  da  la  navigation  du  canal  d 
Sues  en  1876.  —  Le  Pall  Mail  a  Tait  la  comparaison  d 
tonnage  des  navires  de  diverses  nations  qui  ont  travers 
le  canal  de  Suez  pendant  l'année  1876.  Ce  journal  se  féli 
elle  de  ce  que  cette  étude  comparative  prouve  que  l'An 
gleterre  liont  toujours  la  première  place,  tandis  queli 
commerce  des  autres  nations  avec  l'Orient  semble  décro! 
Ire.  Le  lonnaj^e  des  navires  de  commerce  de  tous  pay: 
ayant  pris  la  voie  du  canal,  pendant  l'année  1876,  fonni 
un  total  de  1,986,608,  contre  1,908,970,  en  1875.  Sur  a 
chiffre,  l'Angleterre  est  représentée  par  1,510,198,  tandit 
que  toutes  les  autres  nations  n'ont  fourni  que  476, 50C 
tonnes.  Ce  contingent,  pour  l'annéel875,  était  de  494,5(9, 
soit  une  diminution,  pour  le  transit  maritime  des  autres 
peuples,  de  18,049  tonneaux  pendant  l'année  1876.  Cette 
diminution  est  lar^'ement  compensée  par  l'augmentation 
de  l'élément  anglais  qui  est  de  95,777  tonnes.  Le  nombre 
de  navires  qui  ont  passé  par  le  canal,  en  1876,  est  de 
1,395,  tandis  que  1,411  forment  le  total  de  l'année  précé- 
dente. ' 

Après  l'Angleterre,  mais  à  une  longue  distance,  c'est  la 
marine  marchande  française  qui  atteint  le  chiff're  le  plus 
élevé.  En  1875,  elle  figure  sur  le  tableau  pour  un  chiffre 
de  129,466  tonnes  et,  en  1876,  pour  135,345.  Les  autres 
nations  viennent  dans  l'ordre  suivant  :  la  Hollande 
(101,031),  l'Italie  (60,998),  l'Autriche  (56,280),  l'Espagne 
(37,233),  l'Allemagne  (27,281),  et  la  Russie  (16,627).  il 
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est  bon  de  tenir  compte  de  ce  fait  que  l'année  1876  a  été 
exceptionnellement  mauvaise. 

Les  navires  de  guerre  et  les  jachts  de  tous  pays  qui  ont 
franchi  le  canal  en  1876  représentent  un  tonnage  de 
109,172,  sur  lequel  l'Angleterre  figure  pour  68,035. 

V.  Statistique  des  constructions  navales  de  la  ma- 
rine marchande  en  1876.  —  D'après  le  Répertoire  gé- 
néral de  la  marine  marchande  publié  par  le  Bureau  Véri- 
taSy  voici  quel  était,  pour  l'exercice  1876-1877,  le  relevé 
des  navires  à  voiles  et  à  vapeur  de  toutes  les  marines 
du  monde  : 

Navires  à  voiles. 

P«""o"-  aJ^^J.X,      Tonneaux. 


des  navires. 


t 


Anglais 20,265  5,807,365 

Américain 7,288  2,390,521 

Norvégien 4,749  1,410,903 

Italien 4,601  1,292,076 

Allemand 3,456  875,995 

Français 3,858  725,048 

Espagnol 2,915  557,320 

Grec 2,121  426,905 

Hollandais 1,432  399,993 

Suédois 2,121  399,128 

Russe 1,785  391,952 

Autrichien 983  338,684 

Danois 1,348  188,953 

Portugais 456  107,016 

Américain  du  Sud 273  95,459 

—        du  Centre 153  57,941 

Turc 305  48,289 

Belge 5i  23,344 

Asiatiques 42  16,019 

Afrique  (Libéria) 3  454 


Ensemble.  .  .    58,208  15,553,368 


420  l'année  maritime. 

Navires  à  Tapeur. 

PaTillonf.  Nombre    Tonoage         Tonnage 

de»  navires,     brot.  o«t. 

Anglais 3,299  3,362,992  2,216^606 

Américain 605  789,728  489,717 

Français 314  334,334  '219,600 

Allemand 226  226,888  176,322 

Espagnol 230  176,250  118,262 

Hollandais 126  134,600  85,703 

Husse 151  105,962  69,107 

Italien U4  97,582  62,929 

Suédois 219  88,660  59,549 

Autrichien 78  81,269  53,703 

Danois 87  60,697  40,957 

Américain  du  Sud   ...  81  59,623  40,172 

Norvégien 122  55,874  39,420 

Belge 35  40,700  28,568 

Turc  et  égyptien  ....  30  28,264  19,144 

Portugais 26  22,277  15,698 

Asiatiques H  10,877  6,596 

Grec Il  7,133  4,638 

Américain  du  Centre  .  .  6  3,132  2,058 

Ensemble.  .  .  .  .  5,771  5,686,842  3,748,539 

Il  résulte  de  ces  chiffres  que,  d'une  année  à  l'autre,  se 
sont  produites,  dans  l'ensemble,  les  augmentations  sui- 
vantes : 

La  marine  à  voiles  s'est  accrue  de  950  navires  et  de 
454,367  tonneaux;  la  navigation  à  vapeur,  de  252  navires 
et  de  322,350  tonneaux. 

Le  lableau  suivant  montre,  d'ailleurs,  le  mouvement  qui 
s'est  fait  depuis  cinq  ans  : 

Navires  à  voiles. 

Tonnage 
Nombre.  net. 

1872 56,727  14,563,868 

1873 56,281  14,185,856 

1874 56,281  14,523,630 

1875 57,258  *  15,099,601 

1876 58,208  15,553,368 
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Navires  à  vapeur. 

1872 4,335  3,680,670 

1873 5,148  4,328,193 

1874 5,365  5,226,888 

1875 5,519  5,364,492 

1876 5,771  5,686,842 

VI.  Situation  de  la  marine  marchande  de  la  France. 

—  La  marine  marchande  de  la  France  est  en  complète 
décadence.  Il  y  a  cependant  peu  de  pays  dont  la  position 
géographique  soit  plus  favorable  pour  les  entreprises  ma- 
ritimes. Placée,  comme  en  avant-garde,  à  Texlrémilé  ouest 
du  vieux  continent  européen,  la  France  est  merveilleuse- 
ment située  pour  saisir  au  passage  et  attirer  dans  ses  ports 
le  fret  qui  vient  d'Amérique  pour  se  répandre  sur  tous  les 
marchés  de  TEurope.  De  même,  si  le  régime  de  ses  chemins 
de  fer  avait  été  bien  compris,  elle  aurait  pu  devenir  l'en- 
trepôt naturel  de  certaines  marchandises  provenant  des 
centres  manufacturiers  de  l'Europe  et  destinées  à  l'expor- 
tation américaine.  Ses  côtes  sont  d'une  navigation  facile  ; 
elle  possède  de  beaux  porls  sur  les  trois  mers  les  plus 
fréquentées  du  monde;  ses  populations  du  littoral  lui  four- 
nissent d'excellents  marins,  témoin  sa  flotte  de  guerre  qui 
fait  l'admiration  des  Anglais  eux-mêmes. 

Et  cependant,  avec  ces  précieux  éléments,  la  marine 
marchande  de  la  France  dépérit  chaque  année.  Du  troi- 
sième rang  qu'elle  occupait  dans  le  monde  avant  1860, 
elle  est  tombée  maintenant  au  sixième.  A  quelles  causes 
attribuer  une  chute  aussi  rapide  ?  A  bien  des  causes, 
mais  surtout,  nous  le  croyons,  à  cette  absence  d'esprit 
d'entreprise,  à  cette  regrettable  ignorance  des  choses 
de  la  mer  qui  caractérise  notre  race,  et  qui  fait  que  les 
capitaux,  au   lieu  d'affluer  dans   les   ports,  comme  en 


• 


^ 
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Angleterre,  en  Amérique  et  en  Allemagne,  pour  stimu-  J 
1er  l'exportation  maritime  des  produits  de  Tindustrie  ' 
nationale,  se  concenlrent  dans  Tintérieur  ou  bien,  par 
une  bizarre  contradiction,  vont  chercher  fortune  au  loin, 
séduits  par  les  brillantes  promesses  de  gouvernements 
aux  abois.  En  un  mot,  le  Français  n'a  pas,  à  rigoureu- 
sement parler,  le  génie  commercial,  ou  dumoinsilneFa 
qu'en  partie.  11  est  cependant  doué  de  rares  qualités  :  il 
est  fort  intelligent,  travailleur,  économe,  prévoyant,  rangé 
dans  ses  affaires.  Mieux  que  personne  il  sait  administrer 
son  pécule  ;  mais  le  fond  de  son  tempérament  est  celui 
de  l'artiste.  Dans  les  affaires  qui  demandent  avant  tout 
beaucoup  de  sang-froid  et  de  prudence,  son  imagination 
le  porte  souvent  à  ne  voir  que  le  côté  brillant;  ou  bien  il  ap- 
porte dans  les  négociations  une  audace  de  joueur,  et  risque 
aveuglément  pour  doubler  sa  mise.  Ajoutons  à  cela  qu'en 
ce  qui  concerne  les  industries  maritimes,  le  Français  est 
en  général  d'une  grande  ignorance  et  que  cette  ignorance 
tient  en  partie  à  ce  qu'il  voyage  peu.  S'il  existait  parmi  la 
population  de  notre  pays,  ainsi  que  cela  est  en  Angleterre, 
un  besoin  de  déplacement,  une  sorte  de  stimulus  social 
qui  fît  que  des  milliers  d'individus  iraient  et  viendraient, 
se  transporteraient  des  villes  manufacturières  de  l'inté- 
rieur dans  les  ports  du  littoral  où  sont  accumulés  les  na- 
vires tout  chargés  des  produits  de  l'industrie  nationale  ; 
alors,  cette  existence  active,  ce  spectacle  journalier  de  l'a- 
nimation des  usines  et  des  quais  impressionnerait  les 
esprits,  leur  ferait  comprendre  à  la  fois  le  côté  profitable 
et  le  côté  grandiose  de  ces  transactions  maritimes,  et 
déterminerait  dans  la  nation  des  mœurs  commerciales 
sérieuses.  Mais  non,  au  lieu  de  cela,  le  Français  est  casa- 
nier ;  il  se  déplace  difficilement,  péniblement.  Quand  il 
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entreprend  de  traverser  la  mer,  il  faut  qu'il  y  soit  poussé 
par  une  nécessité  suprême.  Ces  dispositions  naturelles  qui, 
sous  le  rapport  économique,  nous  mettent  dans  un  état 
d'infériorité  si  évident  vis-à-vis  des  autres  peuples,  nous 
rendraient  inexcusables  si  elles  n'avaient  pour  cause  dé- 
terminante d'autres  influences   auxquelles  il   est  bien 
difficile  de  résister  et  si  elles  n*étaient  compensées  par 
des  avantages  qui  font  la  richesse  de  la  France  à  un  autre 
point  de  vue.  C'est  d'abord  le  climat,  si  doux,  si  agréable, 
ùi  trop  chaud,  ni  trop  froid;  c'est  l'admirable  beauté  du 
pays  lui-même,  la  fertilité  de  son  sol,  la  douceur  des 
mœurs  de  ses  habitants,  le  charme  des  rapports  sociaux, 
la  séduction  de  l'esprit  français  et  de  ses  productions  ar- 
tistiques et  littéraires.   Un  philosophe  a  dit  :    Ubi  hene, 
ibi  patria,  La  patrie  est  là  où  l'on  est  bien.  Or,  nous 
sommes  bien  chez  nous -et  nous  y  restons.  Il  n'y  a  pas  de 
trop-plein,  bien  au  contraire,  dans  la  population  ;  le  sol 
suffit  à  nous  nourrir  tous.  Qu'irions-nous  faire  au  delà 
des  mers?  Quelle  nécessité  nous  pousse  à  nous  expatrier, 
n'étant  ni  cupides  par  nature,  ni  coureurs  d'aventures  par 
goût?  Et  ne  sommes-nous  pas  confirmés  dans  notre  atta- 
chement au  sol  natal,  lorsque  nous  voyons  les  favorisés 
de  la  fortune  venir  de   tous  les  pays    séjourner  ou  se 
fixer  dans  le  nôtre  et  proclamer  que  nul  autre  au  monde 
n'est  plus  beau  ni  plus  agréable.  Depuis  le  noble  mosco- 
vite, oisif  de  naissance,  jusqu'au  Yankee,  enrichi  au  rude 
labeur  de  l'industrie,  tous  afflueiit  chez  nous  pour  jouir 
de  la  vie.  Quoi  d'étonnant,  dès  lors,  qii'étant  nés  et  ayant 
vécu  dans  un  milieu  aussi  favorisé,  nous  soyons  devenus, 
comme  les  enfants  gâtés,  prématurément  blasés  et  in- 
dolents ? 
Voyageant  peu,  nous  connaissons  mal  l'étranger,  nous 
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ne  sommes  pas  au  courant  de  ses  besoins  ou  des  ressour- 
ces de  son  industrie,  et,  par  conséquent,  les  relations  com- 
merciales sont  difiiciles  à  établir.  Nous  sommes,  sous  ce 
rapport,  à  la  merci  des  nations  plus  entreprenantes,  des 
Anglais,  des  Américains,  des  Allemands  qui,  ayant  de  lon- 
gue date,  une  clientèle  surla  plupart  des  marchés  du  monde, 
peuvent  faire  relâche  dans  tous  les  ports  avec  la  certitude 
d'y  trouver  non-seulement  le  placement  des  marchandises 
dont  leurs  navires  sont  chargés,  mais  aussi  un  fret  de 
retour  rémunérateur.  Par  suite  du  cercle  étendu  de  leurs 
relations  commerciales,  les  capitaines  de  navires  anglais, 
américains  ou  allemands,  peuvent  combiner  leurs  itiné- 
raires de  manière  à  ne  jamais  voyager  à  vide,  ou  le  moins 
possible,  ce  qui  est  le  grand  point.  Dans  ces  conditions, 
rindustrie  des  transports  maritimes  rapporte  de  sérieux 
bénéfices  ;  le  crédit  est  sollicité  à  encourager  ses  opéra- 
tions; les  armateurs  ont  intérêt  à  maintenir  leur  matériel 
naval  en  bon  état  et  à  profiter  des  perfectionnements  les 
plus  récents.  Chez  nous,  au  contraire,  les  capitalistes  qui 
placent  leur  argent  sur  les  armements  ou  les  constructions 
navales  sont  devenus  si  rares  que  peu  à  peu  notre  outil- 
lage maritime  a  perdu  le  rang  qu'il  occupait,  sous  le  rap- 
port du  nombre  et  de  la  qualité,  et  qu'un  jour  est  venu  où 
la  concurrence  étrangère  ne  lui  a  plus  laissé  qu'une  sphère 
d'action  très-limitée.  Aujourd'hui,  enfin,  nous  en  sommes 
réduits  à  cet  état  de  vasselage  vis-à-vis  de  l'étranger  que 
non-seulement  les  steamers  anglais  débarquent  sur  nos 
quais  des  masses  de  marchandises  de  toutes  sortes  que 
nous  ne  pourrions  pas  importer  chez  nous  à  aussi  bas 
prix,  mais  qu*encore  ils  nous  enlèvent,  dans  nos  propres 
ports,  le  fret  de  sortie  à  des  taux  contre  lesquels  nos  ar- 
mateurs sont  incapables  de  lutter.  On  a  calculé  que  les 


MARINE    MARCHANDE.  425 

transports  effectués  par  les  marines  étrangères  dans  les 
mouvements  de  nos  ports,  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie, 
s'élevaient  à  67  et  môme  71  p.  100. 

Nous  avons  vu  que  Tinfériorité  de  notre  marine  mar- 
chande provenait  en  principe  de  nos  mœurs.  Il  est  juste 
d'ajouter  que  la  législation  qui  régit  les  échanges  com- 
merciaux depuis  17  ans,  n'a  pas  été  sans  aggraver  notre 
situation  à  cet  égard.  En  effet,  le  régime  du  prétendu 
libre  échange,  inauguré  en  1860,  a  réservé  aux  diverses 
branches  de  l'industrie  des  droits  protecteurs,  variant 
de  5  à  25  p.  100,  tandis  qu'il  a  livré  la  marine,  dans  l'in- 
térêt de  l'industrie,  à  la  concurrence  des  autres  nations, 
auxquelles  on  a  abandonné  sans  réciprocité  réelle,  excepté 
pour  l'Angleterre,  les  précieux  éléments  de  fret  qu'exige 
l'approvisionnement  d'un  pays  de  36,000,000  d'habitants. 

Dans  une  lutte  aussi  inégale,  la  marine  marchande  devait 
succomber,  et  c'est  ce  qui  est  arrivé.  Au  lendemain  de  la 
guerre,  M.  Thiers,  justement  préoccupé  de  la  décadence 
de  cette  importante  industrie,  qui  est  comme  le  faisceau 
de  toutes  les  autres,  parvint  à  faire  voter  la  surtaxe 
de  pavillon.  Mais  on  sait  ce  que  dura  cette  réforme, 
dont  le  but  était  de  donner  à  nos  armateurs  le  temps  de 
s'outiller  et  de  se  mettre  en  état  de  lutter  à  chances 
égales  avec  l'étranger.  L'Assemblée  nationale,  revenant 
sur  son  vote,  rétablit  l'assimilation  des  pavillons.  Il  est  vrai 
qu'en  présence  de  l'inquiétude  profonde  que  causa  ce 
vote  dans  les  villes  maritimes,  l'Assemblée  chargea  une 
commission  de  rechercher  les  moyens  de  venir  en  aide  à 
la  marine  marchande.  Après  de  longues  discussions  et  une 
minutieuse  enquête,  ce  fut  le  système  des  subventions  qui 
prévalut.  On  sait  que  M.  Dupuy  de  Lôme,  Téminent  rap- 
porteur de  la  commission,  proposa  d'allouer  à  tout  arma- 
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leur  une  subvention  calculée  à  raison  de  i  fr.  par  jour 
d'embarquement  et  par  homme  d'équipage  soumis  à  Fins- 
criplion  maritime.  Quant  aux  constructeurs,  on  reconnut 
la  nécessité  de  leur  accorder  une  compensation  à  raison 
•des  droits  d'entrée  sur  les  métaux  et  de  TimportatioD 
en  franchise  de  navires  étrangers.  Les  primes  accordées 
devaient  être  réparties  d'après  la  base  suivante  :  V  poor 
4,000  chevaux  nominaux  de  machines  à  vapeur,  h  615 
kilogr.  par  cheval  et  à  10  fr.  55  c.  les  100  kilogr.;  2' pour 
^0,605  tonneaux  de  navires  en  fer,  à  raison  de  40  ff. 
par  tonneau  ;  3*»  pour  22,000  tonneaux  de  grands  et  moyens 
navires  en  bois,  à  14  fr.  le  tonneau;  4*  pour  30,715  ton- 
neaux de  petits  navires  en  bois,  à  7  fr.  le  tonneau* 

VII.  Congrès  des  armateurs  français.  —  Cependant 
la  plus  vive  agitation  ne  cessait  de  régner  dans  les  ports. 
Le  péril  devint  si  pressant  que  les  chambres  de  com- 
merce, les  conseils  généraux,  les  députés  et  les  ar- 
mateurs des  principales  villes  maritimes  se  réunirent  à 
Paris,  en  assemblée  générale,  pour  aviser  aux  mesuresa 
prendre  dans  l'intérêt  de  la  marine  marchande  et  consti- 
tuèrent, le  13  avril  1876,  un  comité  permanent  dont 
M.  Peulvé,  ancien  député,  fut  nommé  président,  et 
MM.  Labiche,  sénateur,  et  Bergasse,  armateur  de  Marseille, 
reçurent  la  vice-présidence.  Le  7  juin  suivant,  ce  congrès 
^e  la  marine  de  commerce  adressa  aux  armateurs  et  aux 
<léputés  un  mémoire  qu'en  raison  de  son  importance  nous 
•croyons  devoir  reproduire  in  extenso. 

Cette  requête  était  ainsi  conçue  : 

Messieurs  les  Sénateurs, 
Messieurs  les  Députés, 
La  question  de  la  marine  marchande  est  de  nouveau  pos^^ 
«devant  le  pays  :  elle  sera  bientôt  portée  devant  les  Chambres. 
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La  cause  des  intérêts  maritimes  a  partout  éveillé  les  plus 
vives  sympathies,  mais  ses  défenseurs  auront  à  compter  avec 
l'hostilité  d'une  école  qui  a  déjà  déclaré  que  la  marine  devra 
s'effacer  si  elle  ne  peut  pas  accepter  le  régime  de  la  liberté 
absolue  des  pavillons,  et  qui  n'admet  pas  que  le  Gouvernement 
propose,  à  titre  de  compensation,  les  solutions  réclamées  par 
les  armateurs,  lors  même  que  ces  solutions  ne  porteraient 
aucune  atteinte  au  principe  de  la  liberté  commerciale. 

L'heure  est  donc  venue  pour  les  armateurs  français  de  four- 
nir la  preuve  des  faits  avancés  par  eux,  de  réfuter  les  argu- 
ments de  leurs  adversaires,  et  de  démontrer  la  justice  et  la 
raison  des  solutions  qu'ils  réclament 

Dans  cet  ordre  d'idées,  il  est  nécessaire  : 

l»  D'établir,  d'après  les  chiffres  officiels,  l'état  actuel  de  la 
marine  marchande  ; 

2°  De  rappeler  les  causes  principales  de  l'état  d'infériorité 
dans  lequel  la  marine  française  se  trouve  vis-à-vis  des  marines 
étrangères  ; 

3<»  De  constater  la  situation  faite  par  la  réforme  économique 
de  1860  à  l'industrie  française,  et  celle  faite  à  la  marine  par  la 
loi  de  1866  ; 

40  D'examiner  les  remèdes  proposés  par  l'école  libre-échan- 
giste. 

ÉTAT   DE   LA   MAKINE   AU  31    DÉCEMBRE    1875. 

D'après  l'administration  du  Veritas,  dont  les  statistiques  sont 
acceptées  par  toutes  les  nations  maritimes  comme  fournissant 
les  renseignements  les  plus  exacts,  la  France  qui,  avant  la  loi 
de  1866,  occupait  le  troisième  rang,  est  descendue  aujourd'hui 
au  sixième,  ainsi  que  le  démontre  le  tableau  suivant  : 

Angleterre 7,631,593  tonneaux. 

États-Unis.   .    .   t 2,880,973  — 

Norvège  et  Suéde 1,813,483         — 

Italie 1,281,012         — 

Allemagne 1,052,201         — 

France.   . 953,908         — 

Mais  ces  chiffres  ne  donnent  pas  la  mesure  exacte  de  la  dé- 
cadence de  la  marine  française  ;  pour  s'en  rendre  bien  compte, 
il  faut  comparer  l'importance  des  constructions  navales  des 
diverses  nations  maritimes  dans  ces  dernières  années.  Rien 
ne  saurait  donner  une  idée  plus  exacte  du  découragement  de 
nos  armateurs  et  de  l'état  de  notre  matériel. 
,   Il  ressort,  en  effet,  des  statistiques  qui  ont  été  faites,   que 
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dp  1872  à  1875,  la  France  a  perdu  151,000  tonneaux  de  navi- 
re.s  à  voiles  qu'elle  n*a  pas  remplacés,  tandis  que  la  Norvège, 
la  Suède  et  l'Italie,  pour  ne  citer  que  ces  trois  nations,  après 
avoir  remplacé  toutes  leurs  pertes,  ont  accru  leur  matériel  naval 
à  voiles,  dans  la  mémo  période,  la  première  de  357,000  et  la 
seconde  de  164,000  tonneaux. 

L'infériorité  de  notre  matériel  est  donc  d'autant  plus  grande 
que  nos  navires  sont  plus  vieux  et  que  ce  matériel  se  compose 
de  navires  dont  la  moyenne  de  tonnage  est  encore  inférieure 
à  colle  des  autres  nations.  C'est  ici  le  cas  de  dire  que  sur  le 
chiffre  de  751,854  tonneaux,  qui  constitue  notre  efTectit'  à 
voiles  : 

Il  7  a  poar  87,034  tonneaux,  de  navires  au-dessous  de  80  tonneaux. 
57,478        —  —  —  60         — 

83,659        —  —  —  100         — 

Il  serait  donc  plus  exact  de  dire  que  l'effectif  réel  de  la 
marine  française  à  voiles  est  inférieur  à  500,000  tonneaux. 

Mais,  dira-t-on,  si  cette  décadence  de  la  marine  à  voiles  esl 
malheureusement  incontestable,  elle  est  compensée  par  le 
développement  que  la  navigation  à  vapeur  a  pris  dans  les  der- 
nières années,  développement  qui,  dans  la  période  de  1870  à 
1874,  se  chiffre  pour  la  France  par  43,131  tonneaux  pouvant  com- 
penser le  mouvement  maritime  et  le  trafic  des  151,000  tonneaux 
des  navires  à  voiles  perdus.  Cet  argument  serait  recevable  si 
ces  43,131  tonneaux-vapeur  n'étaient,  pour  les  7  dixièmes,  des 
navires  construits  ou  achetés  par  les  cinq  compagnies  pos- 
tales subventionné 3S,  dont  la  concurrence  pour  les  armateurs 
français  n'est  pas  moins  redoutable  que  celle  des  navires  étran- 
gers. Il  n'est  donc  pas  juste  de  chercher  dans  le  développe- 
ment de  la  marine  à  vapeur  un  argument  pour  contester  la  dé- 
cadence de  la  marine. 

Et  c'est  ici  le  cas  de  signaler  que  si,  parmi  les  nations  mari- 
times, la  France  retrouve  le  troisième  rang  pour  le  tonnage 
des  bateaux  à  vapeur,  eUe  ne  le  doit  qu'à  sa  flotte  subvention- 
née, dont  le  tonnage  s'élève  à  ce  jour  à  129,376  tonneaux  nets, 
tandis  que  c^lui  des  navires  à  vapeur  non  subventionnés  n'at- 
teint que  54.386  tonneaux,  le  reste  ne  se  composant  que  de 
petits  navires  au-dessous  de  300  tonneaux,  employés  au  remor- 
quage ou  transport  de  passagers  dans  les  ports  et  sur  les  rades. 

Mais  cette  décadence  de  la  marine  française  se  révèle  d'une 
manière  bien  plus  saisissante  encore  dans  les  relevés  officiels 
de  la  navigation  de  concurrence  des  quinze  dernières  années, 
de  1861  à  1874. 
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Ces  relevés  nous  apprennent  que  la  part  du  pavillon  fran-  .] 

çais,  qui  était  encore  de  39  p.  100  en  1863,  descendait  à  35,37  j 

p.   100  dans  la  période  de  1861  à   1869,  et  est  tombée  à  29,17  ] 

p.  100  depuis  l'application  de  la  loi  d'assimilation  des  pavillons.  j 

Malheureusement,  ce  chiffre  ne  sera  pas  encore  la  véritable  *3 

expression  de  la  part  laissée  aux  armateurs  français  par  les 
diverses  concurrences,  car  il  faut  en  déduire  10  p.    100    ('),  3 

représentant  la  part  prise  par  les  compagnies  subventionnées 
dans  le  mouvement  maritime  de  la  France,  mouvement  qui 
doit  être  ainsi  réparti  entre  les  diverses  concurrences  : 

Pavillon  français 19  p.  100 

—  français  (subventionné) 10    — 

—  étranger 71    — 

Les  chiffres  du  mouvement  maritime  du  Havre  en  1875,  four- 
nissent une  nouvelle  démonstration  des  assertions  qui  pré- 
cèdent : 

Pavillon  français 212,762  tonneaux,  10  p.  100 

—  français  (subventionné)    .   .     151,005        —         13    — 

—  étranger 7i)ô,704        —         68    — 

100  p.  100 

Telle  est  la  démonstration  irréfutable  de  la  dépendance  de 
l'étranger  dans  laquelle  la  France  est  tombée  pour  l'importa- 
tion des  ^matières  premières  nécessaires  à  son  industrie,  et 
pour  l'exportation  des  produits  de  ses  manufactures  et  de  son 
sol.  Nous  dépendons  des  pavillons  étrangers,  on  ne  saurait  trop 
le  répéter,  pour  notre  trafic  commercial,  dans  la  proportion  de 
71  p.  100  ! 

Que  des  complications  politiques  surgissent,  que  des  craintes 
de  guerre  obligent  certains  pavillons  à  s'éloigner  de  la  France, 
et  le  pays  pourra  être  rançonné,  pour  les  transports  de  son  in- 
dustrie, par  les  rares  pavillons  qui  pourraient  être  considérés 
comme  neutres. 

C'est  encore  dans  la  même  proportion  de  71  p.    100  que. 


(*)  Ce  chiffre  de  10  p.  100  est  justifié  par  les  chiffres  cités  dans  le  remar- 
quabic  rapport  de  H.  Dnpny  de  Lôme  (p.  470),  démontrant  que,  dès  1872, 
les  compagnies  postales  prenaient  dans  le  mouvement  maritime  de  la 
France  une  part  de  1,023,258  tonneaux,  sur  les  3,086,000,  part  totale  du  pa- 
villon français.  (V.  Tableau  de  la  navigation  de  concurrence,  page  33.) 

Mais  ce  chiffre  de  10  p.  100  est  positivement  aujourd'hui  au-dessous  de  la 
réalité,  parce  que,  depuis  1872,  nos  compagnies  postales  ont  considérable- 
ment accru  leur  matériel. 
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chaque  année,  la  fortune  publique  s'amoindrit  du  tribut  que  la 
France  paie  à  Tétrangor,  tribut  représenté  par  les  frets  payés 
aux  armateurs  étrangers  et  qui,  évalués  au  bas  prix  moyen  de 
35  IV.  la  tonne,  et  calculés  sur  les  8,756,000  tonneaux  de  mar- 
chandises chargées  sur  des  navires  étrangers,  d'après  les  états 
de  douane  de  1875,  représentent  une  somme  annuelle  de  306 
millions  de  francs. 

Mais,  disent  nos  adversaires,  s'il  est  incontestable  que  les 
pavillons  étrangers  tendent  de  plus  en  Jlus  à  supplanter  le  pa- 
villon national,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  la  part  de  celui- 
ci  est  encore  aujourd'hui  plus  importante  que  celle  des 
années  où  la  marine  était  protégée  ;  en  un  mot,  ajoutent-ils, 
IfiC  diminution  dans  la  part  du  pavillon  français  est  relative, 
mais  non  absolue,  et  il  n'y  a  pas  décadence,  puisque,  en 
l'ait,  le  chiffre  des  transports  acquis  à  notre  pavillon  est  plus 
élevé. 

A  ce  dire,  il  y  a  lieu  de  répondre  : 

lo  Que  de  cet  accroissement  dans  la  part  du  pavillon  fran- 
çais il  faut  tout  d'abord  déduire  celle  si  considérable  prise  par 
les  compagnies  subventionnées,  dont  les  vapeurs  aux  immenses 
proportions  constituent  aujourd'hui  la  plus  sérieuse  concur- 
rence pour  les  armateurs  ; 

2o  La  décadence  de  la  marine  ou  son  état  de  souffrance  ne 
doivent  pas  être  seulement  mesurés  par  le  chiffre  de  tonneaux 
transportés,  mais  aussi  par  le  taux  dés  frets  que  les  armateurs 
ont  dû  subir,  depuis  qu'on  a  renversé  les  dernières  barrières 
qui  les  protégeaient  contre  une  concurrence  illimitée  ; 

3»  Il  n'est  pas  juste  d'invoquer  cette  augmentation  absolue 
de  la  part  du  pavillon  français,  si  faible  d'ailleurs,  lorsque  le 
mouvement  commercial  de  la  France,  depuis  trente  ou  qua- 
rante ans,  s'est  accru  dans  de  si  énormes  proportions. 

Le  chiffre  de  l'augmentation  de  la  part  du  pavillon  français 
n'ést-il  pas  humiliant,  non-seulement  lorsqu'on  le  rapproche  de 
celui  de  l'augmentation  de  la  part  du  pavillon  étranger,  mais 
surtout  lorsqu'on  tient  compte  du  développement  du  trafic 
commercial  ?  A  quel  degré  de  ruine  et  d'abaissement  la  marine 
serait-elle  donc  tombée  si  notre  pavillon,  depuis  la  Restaura- 
tion ou  depuis  1830,  n'avait  pris  aucune  part  dans  cette  im- 
mense expansion  du  commerce  ?  Faudrait-il  en  être  descendu 
à  ce  point  pour  qu'on  admette  la  décadence  de  la  marine  ? 

Si  donc  on  veut  apprécier  en  toute  justice  la  situation  vraie 
de  la  marine,  il  est  absolument  nécessaire  de  prendre  pour 
base  d'appréciation  la  proportion  du  trafic  entre  les  divers  pa- 
villons dans  la  'navigatipn  de  concurrence. 
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Or,  là  les  chiffres  sont  inexorables  :  on  aura  beau  les  analy- 
ser et  les  retourner,  il  en  ressortira  toujours  les  deux  faits 
indéniables  qu'aujourd'hui  le  pavillon  français  ne  prend  dans- 
les  transports  que  29  p.  100,  ou  mieux  19  p.    100,  si,  comme 
on  doit  le  faire,  on  déduit  le  trafic  des  vapeurs  subvention- 
nés, et  que  l'avilissement  du  prix  des  frets,  résultat  de  la  con- 
currence illimitée,  tend  à  détourner  de  plus  en  plus  les  arma- 
teurs français  des  opérations  d'armement. 
'    Ce  n'est  point  sans  raison  que  les  armateurs  français  ont  in- 
voqué, dans  leur  première  déclaration,  l'exemple  de  la  Bel- 
gique ;  ils  n'ont,  pour  le  justifier,    qu'à  donner  les  états  des 
arrivages  au  port  d'Anvers  en  1875,  desquels  il  ressort  que  sur 
un  mouvement  de  2,146,797  tonneaux,  seulement  172,347  ton- 
neaux ont  été  transportés  par  le  pavillon  belge,  soit  8,28  p.  100. 
Mais  ce  chiffre  8,28  p.  100  est  encore  plus  apparent  que  réel, 
car  il  faudrait,  en  bonne  règle,  en  déduire  la  part  transportée 
par  les  vapeurs  sous  pavillon  belge,  appartenant  à  des  arma- 
teurs anglais,  munis  de  papiers  provisoires  et  pouvant  changer 
de  nationalité  du  jour  au  lendemain.  Cette  déduction  réduirait 
à  moins  de  5  p.  100  la  part  du  pavillon  belge. 

CAUSES  d'infériorité   DE   LA  MARINE   FRANÇAISE. 

L'état  de  la  marine  constaté,  il  faut  rechercher  les  causes  de 
son  infériorité. 

Les  armateurs  français  n'attribuent  pas  à  la  loi  d'assimila- 
tion seule,  comme  on  le  leur  fait  dire,  l'état  actuel  de  la  ma- 
rine ;  ils  disent  seulement,  et  avec  raison,  que  cette  loi  a  ren- 
versé la  dernière  barrière  qui  les  protégeait  contre  certaines- 
causes  d'infériorité  naturelles  et  irrémédiables. 

La  première  de  ces  causes  est  une  question  de  tempérament 
national.  Nos  populations  ne  voyagent  pas  et  n'émigrent  pas; 
elles  trouvent  trop  facilement  à  terre,  sous  notre  ciel  privilé- 
gié, les  moyens  d'existence  que  les  peuples  pauvres  du  Nord, 
de  l'Europe  sont  forcés  de  demander  au  métier  de  la  mer,  le 
seul,  en  quelque  sorte,  qu'ils  puissent  exercer.  La  vie  la 
plus  dure,  les  privations  de  toutes  sortes,  ne  coûtent  pas  à  ces- 
peuples  que  les  rigueurs  de  leur  climat  entraînent  à  aller  cher- 
cher, dans  les  latitudes  tempérées  et  dans  l'industrie  des  trans- 
ports maritimes,  une  existence  moins  pénible.  Les  Grecs,, 
les  Autrichiens,  les  Italiens  eux-mêmes  doivent  ôtre  également 
classés  dans  la  catégorie  des  nations  habituées  à  vivre  de  pri- 
vations, qui  naviguent  dans  des  conditions  plus  économiques. 


lalions  maritimea  en  France  étaient  autrefois  encou- 
ir  les  perspectives  d'avenir  qu'elles  olfraient  à  tout 
te  cœur  et  d'énergie  ;  tout  jeune  capitaine  aviiit  la 
certitude  d'arriver,  après  un  certain  nombre  d'années 
ation,  à  la  situation  alors  si  enviée  d'armateur.  Les 
de  la  profession  dédommageaient  des  sacrinces  et  des 
tquels  elle  expose  les  marins.  Mais,  aujourd'hui,  arma- 
capitaines  n'ont  en  perspective  que  la  ruine  ;  de  là 
irugement  très-gi'and  et  un  éloignement  de  plus  en 
que  de  la  carrière  maritime. 

ation  géographique  de  la  France,  si  enviable  à  tant 
est  encore  cependant  pour  nous  une  cause  d'infério- 
i'rance  étant  placée  sur  le  chemin  des  navigateurs  du 
l'Europe,  leurs  navires  viennent,  sans  déroutement  et 
s,  enlever  notre  fret  de  sortie,  dans  nos  ports  do 
Les  armateurs  français  ne  peuvent  pas  faire  remon- 
navires  à  Hambourg  et  à  Liverpool,  et  revenir  en- 
Havre  ou  à  Bordcaui  pour  compléter  leur  charge- 

iments  de  fret  de  sortie  sont  certainement  inférieurs 
ue  l'Angleterre  trouve  dans  ses  charbons  et  ses  raanu- 

et  l'Allemagne  dans  les  transports  d'émigrants;  ils 
cependant  encore  suQisants  pour  assurer  des  sorties 
.'ires,  si  les  étrangers,  attirés  en  si  grand  nombre  dans 
1  par  la  loi  d'assimilation  et  par  les  raisons  données 
I,  ne  nous  disputaient  ces  éléments  de  fret, 
nce  de  toute  réciprocité  sérieuse  avec  les  nations 
sans  commerce,  ou  dont  les  ports  sont  fermés  pendant 
ie  de  l'année,  et  qui  n'ont  d'autre  industrie  que  celle 
iporLs,  est  encore  pour  notre  marine  une  cause  d'infé- 
ositive. 

cette  infériorité  n'est  pas  à  discuter,  puisqu'elle  est 
lient  admise  et  reconnue  par  le  chiffre  des  subven- 
ilairs  accordées  aus  compagnies  françaises,  et  qui. 

services  identiques,  excèdent  de  1,2Ï0,289  fr.,  soit  do 
I  celles  accordées  aux  compagnies  anglaises. 
.  au  pouvoir  d'aucun  gçnverncment  de  faire  disparaître 
nuer,  d'une  manière  efficace,  ces  causes  d'infériorité, 
ne  veut  pas  en  tenir  uompte,  mieux  vaudrait  foire 
imédiatement  toute  illusion  et  toute  espérance  et  do- 
ue la  France  ne  croit  avoir  aucun  intérêt  à  s'impo- 
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ser  le  moindre  sacrifice  pour  permettre  à  sa  marine  de  lutter 
contre  les  marines  étrangères. 

COMPARAISON  DE  LA  SITUATION  FAITE  A  L'iNOUSTRIE  FRANÇAISE 
Ï>AR  LA  RÉFORME  DE  1860|  ET  A  l'INOUSTRIE  MARITIME  PAR  LA 
LOI  DE    1866. 

A  entendre  certains  économistes,  par  la  réforme  de  1860, 
«  le  libre-échange  a  remplacé  le  système  protecteur,  et  dès 
«  lors  Tabolition  du  système  protecteur  à  l'égard  de  l'in- 
«  dustrie  entraînait  forcément  l'extension  de  cette  mesure  à 
K  la  marine  ». 

Rien  de  plus  contraire  à  la  réalité  des  faits  que  de  pareilles 
assertions.  La  réforme  de  1860  n'a  pas  inauguré  le  libre- 
échange  :  elle  a  fait  seulement  succéder  le  régime  de  la  pro- 
tection tempérée  à  celui  de  la  protection  excessive  ou  de  la 
prohibition. 

Pour  amener  l'industrie  française  à  accepter  une  protection 
réduite,  mais  en  moyenne  encore  de  plus  de  20  p.  100,  il 
n'est  sortes  d'avantages  qui  ne  lui  aient  été  concédés,  et  avec 
raison.  Tout  d'abord  40  millions  de  francs  ont  été  mis  à  sa 
disposition  pour  la  transformation  de  son  outillage  ;  les  droits 
sur  les  matières  premières  ont  été  supprimés  ;  l'abaissement 
des  prix  de  transport  des  produits  bruts  et  manufacturés  a  été 
assuré  par  les  sommes  considérables  votées  pour  l'achèvement 
du  réseau  des  chemins  de  fer  et  l'amélioration  des  canaux  et 
voies  fluviales.  Et  enfin,  comme  si  cela  ne  devait  pas  suffire 
pour  protéger  les  intérêts  de  l'industrie,  on  a  décrété  la  loi 
d'assimilation  afin  de  permettre  à  la  concurrence  illimitée  des 
pavillons  étrangers  d'abaisser  les  prix  des  frets  aux  dernières 
limites;  en  môme  temps  les  surtaxes  d'entrepôt  étaient  sup- 
primées ou  abaissées ,  lésant  ainsi  du  même  coup  l'intérêt  du 
marché  et  celui  de  la  marine. 

Et  pendant  qu'on  entourait  l'industrie  d'une  protection  si 
efficace  et  de  tant  de  sollicitude,  que  faisait-on  pour  la  marine? 
Non-seulement  on  la  livrait  à  la  concurrence  étrangère  en  la 
dépouillant  de  toute  protection,  mais  encore  on  maintenait 
toutes  les  charges  que  font  peser  sur  elle  les  lois  et  règlements 
édictés  dans  l'intérêt  de  la  marine  militaire  et  des  inscrits,  — 
charges  dont  sont  exemptées  les  marines  étrangères. 

Comme  compensation,  on  offrait  bien  aux  armateurs  la  faculté 
d'acheter  à  l'étranger  le  navire  au  droit  réduit  à  2  fr.  par  ton- 
neau, mais  du  coup  on  tuait  les  chantiers  français.  On  accor- 
dait, il  est  vrai,  à  nos  constructeurs,  le  bénéfice  de  l'admission 
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temporaire  pour  les  matériaux  qu'ils  pouvaient  acheter  à  meil- 
leur marché  à  l'étranger,  mais  toutes  les  conditions  dont  cette 
faveur  est  entourée  ont  fini  par  réduire  à  un  si  faible  minimum 
l'utilité  de  l'opération,  que  l'avantage  espéré  de  la  législation 
est  devenu,  en  fait,  presque  illusoire.  Les  armateurs,  d'ailleurs, 
devaient  préférer  le  navire  étranger  francisé  au  droit  de  2  fr. 
et  assimilé,  à  partir  de  ce  moment,  au  navire  français,  à  celui 
construit  dans  les  conditions  de  l'admission  temporaire,  parce 
que  ce  dernier,  en  cas  de  démolition,  impose  au  propriétaire 
l'obligation  de  payer  les  droits  sur  les  matériaux  employés. 

Les  armateurs  français  ne  réclament  ni  primes,  ni  valeurs  » 
ils  ne  demandent  que  les  réparations  ou  compensations  qui 
leur  sont  dues.  Ils  demandent  à  rentrer  dans  le  droit  commun 
de  l'industrie  française,  dont  l'existence  est  garantie  par  des 
tarifs  protecteurs  augmentés  de  tous  les  frais  que  la  marchan- 
dise étrangère  a  à  supporter  avant  de  venir  faire  concurrence 
sur  nos  marchés  aux  produits  de  notre  industrie. 

Ils  demandent  enfin  qu'on  appUque  à  la  marine  le  principe 
qui  a  servi  de  base  à  la  réforme  de  1860.  Si  les  auteurs  de 
cette  réforme  ont  pu  faire  reconnaître  alors  par  le  pays  que 
l'intérêt  général  commandait  de  protéger  le  consommateur  con- 
tre les  exigences  possibles  de  l'industrie  française,  en  plaçant 
celle-ci  sous  l'aiguillon  de  la  concurrence  étrangère,  ils  ont  dû 
admettre  en  môme  temps  qu'il  était  nécessaire  de  limiter  les 
effets  de  cette  concurrence  par  des  droits  suffisamment  élevés 
pour  conserver,  en  fait,  la  possession  du  marché  français  à 
nos  manufacturiers,  et  sauvegarder  ainsi  l'industrie  nationale. 

Il  n'y  avait  pas  autre  chose  à  faire  pour  assurer  l'existence 
et  la  prospérité  de  la  marine.  Comme  démonstration  de  la  vé- 
rité et  de  la  justice  de  ce  principe,  les  armateurs  sont  fondés 
à  invoquer  la  situation  actuelle  de  la  métallurgie  française  qui, 
sans  doute,  n'est  pas  actuellement  dans  une  situation  très- 
prospère,  mais  qui,  cependant,  grâce  aux  tarifs  qui  la  protè- 
gent contre  l'invasion  des  produits  étrangers  et  aux  débouchés 
que  lui  assure  la  consommation  du  pays,  traverse  sans  secousse 
la  crise  qui  met  à  si  rude  épreuve  la  môme  industrie  dans  les 
autres  contrées  de  l'Europe. 

On  n'a  rien  fait  pour  réserver  h.  la  marine,  comme  aux  autres 
industries,  le  marché  national,  qui  lui  fournirait  un  élément 
plus  que  suffisant  pour  vivre  et  prospérer,  et  elle  subit  les 
effets  désastreux  de  la  crise  qu'éprouvent  la  plupart  des  nations 
maritimes. 

La  suppression  de  toutes  les  barrières  a  créé  pour  notre 
marine  une  solidarité,   avec  un  état  de  souffrance  général,  qui 
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lui  sera  fatal  si  de  promptes  décisions  ne  sont  prises,  parce 
que  son  tempérament  n'est  pas  égal  à  celui  des  autres  nations 
concurrentes. 

Enfin,  les  armateurs  ne  comprennent  pas  qu'on  trouve  étran- 
ges et  malvenues  leurs  revendications,  lorsqu'on  est  si  em- 
pressé à  déférer  à  d'autres  réclamations. 

Qu'a  fait  le  Gouvernement,  il  y  a  à  peine  un  mois,  lorsque 
l'industrie  sucrière,  rudement  éprouvée  par  l'avilissement  des 
cours  et  la  concurrence  des  sucres  belges,  a  demandé  le  relè- 
vement des  droits  d'entrée  sur  les  sucrt  s  ?  Aussitôt  le  Gouver- 
nement, sans  s'occuper  des  intérêts  des  raflineurs,  lésés  par  la 
demande  des  fabricants,  a  usé  de  la  faculté  que  lui  laissait  la 
loi,  et  non-seulement  il  a  frappé  les  sucres  belges  d'une  sur- 
taxe de  20  fr.  par  tonne,  mais  il  les  a  exclus  du  bénéfice  d;^ 
l'admission  temporaire.  Ne  vient-il  pas  de  donner  satisfoction 
aux  fabricants  de  bougies  en  leur  accordant  le  bénéfice  do 
l'admission  temporaire  pour  les  huiles  de  palme  venant  des 
entrepôts,  et  cela  au  grand  préjudice  de  nos  propres  marchés 
et  de  notre  propre  marine  ? 

De  tels  précédents  ne  justifient-ils  pas  toutes  les  réclama- 
tions des  armateurs  ? 

Mais  pour  démontrer  encore  l'inconséquence  des  adversaires 
des  intérêts  maritimr  s,  il  n'y  aurait  qu'à  ouvrir  le  budget  et  h 
leur  montrer  que,  tandis  qu'ils  disputent  aux  armateurs  et  aux 
constructeurs,  c'est-à-dire  aux  représentants  de  rindu.4rie  na- 
tionale par  excellence,  une  allocation  de  8  à  9  millions,  l'Etal 
assiste,  prime  ou  subventionne  toutes  les  entreprises  qui  n*» 
sont  pas  déjà  protégées  par  les  tarifs.  Nous  trouvons,  en 
effet,  inscrites  au  budget  de  1876  les  subventions  suivantes  : 

Subventions   à  l'industrie   des   transports   par   terre.  —  Chemins  de  fer 

(sous  forme  d'annuités  et  garanties  d'intérêts) 1)6,18 -,0))' 

Subventions  aux  cinq  Compagnies  postales 25,i71,380 

Subventions  aux  navires  de  la  pêche 2,200,  kK) 

Subventions  diverses  à  l'agriculture 9,76r,(,0) 

Subventions  aux  théâtres Ij.'iOSjOOO 

Total.    .    .    .     104,924,3.0' 

F'aut-il  regretter  ces  subventions,  ces  garanties  et  ces  cen- 
taines de  millions  données  par  l'État  pour  la  construction  de 
nos  chemins  de  fer  ?  Non,  car  sans  elles  la  France  n'eût  jamais- 
été  dotée  de  ces  magnifiques  voies  de  communication,  que 
l'industrie  privée  a  cependant  construites  en  Angleterre,  sans 
le  secours  de  l'État. 

Si  nos  compagnies  postales  peuvent  mettre  en  ligne  une 
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flotte  de  vapeurs  qui,  par  les  dimensions  de  ses  navires, 
leur  rapidité  et  leurs  splendides  installations,  peut  défier  toute 
comparaison  avec  les  paifuebots  des  autres  nations,  n'est-ce 
pas  aux  subventions  que  sont  dus  ces  résultats  si  satisfai- 
sants ? 

L'intérêt  général  commande  donc  de  soutenir  les  industries 
dont  la  prospérité  est  étroitement  liée  à  celle  de  l'État. 

SOLUTIONS   PROPOSÉES   PAR   L'ÉCOLE   LIBRE-ÉCHANGISTE. 

Mais  l'école  qui  s'oppose  à  ce  que  satisfaction  soit  donnée 
aux  vœux  des  armateurs,  indique  des  mesures  bien  plus  effi- 
caces, suivant  elle,  pour  relever  la  marine  marchande  et  assu- 
rer sa  prospérité;  elle  propose  donc  comme  remèdes  : 

lo  La  transformation  du  matériol  ; 

2®  L'amélioration  des  ports  et  de  leur  outillage  ; 

30  L'abaissement  des  tarifs  de  chemins  de  fer  ; 

40  La  suppression  des  droits  de  quai  et  des  charges  qui  pè- 
sent spécialement  sur  les  armateurs  ; 

5°  L'établissement  d'une  Société  de  crédit  maritime. 

Examinons  ces  solutions  : 

L'ouverture  de  l'isthme  de  Suez  et  l'adoption  des  machines 
à  deux  pressions,  dites  «  Gompound  »,  ont  été  évidemment 
une  révolution  pour  l'industrie  des  transports  maritimes.  Y  a- 
t-il  lieu  de  reprocher  aux  armateurs  français  de  n'avoir  pas 
tenu  compte  de  ces  faits  nouveaux  et  de  n'avoir  pas  transformé 
leur  matériel? 

Les  autres  nations,  ou  pour  mieux  dire  l'Angleterre,  n'ont 
certainement  pas  imité  cette  réserve,  puisque,  de  1870  à  1874, 
elles  ont  construit  2,390,325  tonneaux-vapeurs.  La  France, 
pendant  cette  période,  augmentait  son  matériel  de  43,131  ton- 
neaux-vapeurs. 

Ce  tonnage,  qui  représente  plus  de  6,000,000  de  tonnes  de 
navires  à  voiles,  excédait  tellement  l'aliment  maritime  du 
monde,  que  la  concurrence  a  bientôt  fait  tomber  les  prix  des 
frets  à  des  taux  absolument  ruineux. 

A  cette  heure  l'exploitation  du  navire  à  vapeur  est  devenue 
si  précaire  et  si  dangereuse,  que  les  docks  de  Londres  et  de 
Liverpool  sont  encombrés  de  navires  à  vapeur  sans  emploi, 
cherchant  des  affrètements  à  tout  prix.  L'offre  excède  telle- 
ment la  demande,  que'  les  cours  des  frets  sont  avilis  et  qu'il 
n'y  a  aucun  espoir  de  les  voir  se  relever  de  longtemps. 

Nombre  d'armateurs  étrangers  ont  été  ruinés  par  cet  entraî- 
nement irréfléchi  à  faire  construire  ou  à  transformer  des  va- 
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peurs,  et  aujourd'hui  une   réaction  manifeste  so  produit  en 
fîaveur  des  navires  à  voiles. 

A  l'appui  de  cette  assertion,  il  n'y  a  qu'à  comparer  les  chif- 
fres des  constructions  de  navires  à  voiles  et  à  vapeur,  en  An- 
gleterre, de  1870  à  1874. 


1870. 
1871. 
1872. 
1873. 
1874. 


99,598  tonneaux  (voiliers),  219;435  tonneaux  (vapeurs). 

56,545  —  297,180  — 

64,967  —  338,004  — 

88,362  —  282,134  — 

187,313  —  833,890  — 


Les  chiffres  de  1875  ne  sont  pas  encore  publiés,  mais  ils  sont 
encore  plus  probants. 

La  Norvège,  dont  la  marine  s'est  accrue,  dans  ces  dernières 
années,  dans  de  si  grandes  proportions  et  qui  défie  aujourd'hui 
la  concurrence  de  toutes  les  autres  nations  maritimes,  n'a 
construit  que  des  navires  à  voiles  et  en  bois. 

En  présence  de  ce  revirement  d'opinion,  y  a-t-il  lieu  d'in- 
criminor  la  réserve  de  nos  armateurs?  Ils  n'ont  que  trop  com- 
pris que,  n'étant  plus  protégés  par  la  surtaxe  contre  ce  débor- 
dement de  constructions,  comme  les  autres  industries  sont 
protégées  par  les  tarifs  contre  l'invasion  des  produits  étran- 
gers, ils  devaient  s'abstenir,  s'ils  ne  voulaient  pas  courir 
sciemment  à  leur  ruine. 

L'abstention  leur  était  d'autant  plus  commandée  que,  dans 
le  trafic  des  Indes,  voie  de  Suez,  ils  se  trouvaient,  dès  l'ou- 
verture de  l'isthme,  en  présence  de  cinq  compagnies  subven- 
tionnées, les  Messageries  maritimes,  la  Péninsulaire,  le  Lloyd 
autrichien,  le  Lloyd  russe  et  le  Lloyd  italien. 

La  transformation  du  matériel  n'était  donc  pas  une  solution 
absolue,  —  elle  ne  remédierait  en  rien  d'ailleurs  à  la  cause 
principale  du  mal,  l'excès  des  constructions  et  l'avilissement 
des  prix  des  frets  qui  en  a  été  la  conséquence. 

Mais,  a-t-on  dit,  en  admettant  qu'il  y  eût  lieu  d'encourager 
par  des  primes  l'armement  maritime,  ii  ne  saurait  être  ques- 
tion que  de  primer  les  navires  neufs. 

L'objection  est  plus  spécieuse  que  fondée.  Si  le  pays  recon- 
naît qu'il  est  de  l'intérêt  général  de  traiter  la  marine  comme 
les  autres  industries  et  de  lui  réserver,  sous  une  forme  ou 
sous  une  autre,  une  certaine  somme  de  protection,  l'État  n'a 
rien  à  voir  avec  l'âge  de  l'outillage  de  l'armateur.  Il  doit  la 
protection  à  l'exploitation  de  l'instrument  maritime,  et  il  la 
devrait  plus  particulièrement  au  navire  à  voiles,  qui  est  la 
meilleure  école  pour  former  dos  hommes  et  des  marins.  Il  doit 
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encore  cette  protection  au  pavillon  qui  porte  au  loin  notre  in- 
fluence et  qui  patronne  notre  commerce  d'exportation,  et  non 
pas  à  telle  ou  telle  forme  de  navires.  L'âge  du  navire  est 
affaire  d'assureurs,  et  dès  que  le  certificat  de  l'Amirauté  a 
attesté  le  parfait  état  de  navigabilité  du  navire,  son  proprié- 
taire a  le  mêma  droit  qu3  tout  autre  à  la  protection  de  l'Etat. 
Faudrait-il  condamner  les  armateurs  français  à  brûler,  à  dé- 
^raolir  ou  désarmer  leurs  navires,  bien  que  munis  de  tous  les 
certificats  de  navigabilité,  en  leur  imposant  une  troisième 
concurrence  privilégiée,  celle  des  navires  neufs  subvention- 
nés? Lorsque  la  marine  était  protégée  par  les  surtaxes  de  pa- 
villon, tout  navire  sans  distinction  ne  profitait-il  pas  de  ces 
avantages? 

A-t-on  jamais  dit  aux  industriels  français  que,  pour  bénéfl- 
cier  des  droits  protecteurs,  ils  auraient  à  justifier  de  la  recons- 
truction de  leurs  usines  et  de  leur  outillage  ? 

La  transformation  du  matériel  naval,  si  on  veut  la  faire  uti- 
lement pour  tous  les  intérêts  et  dans  de  bonnes  conditions, 
doit  se  faire  graduellement,  sans  secousses,  en  mettant  à  pro- 
fit l'expérience  des  nations  qui  l'ont  faite  trop  précipitamment, 
et  comme  on  n'improvise  pas  l'expérience  et  les  traditions,  et 
les  relations  d'une  maison  d'armement,  il  serait  aussi  impolitique 
qu'injuste  de  donner  la  compensation  reconnue  équitable  aux 
seuls  armateurs  propriétaires  de  navires  neufs  et  de  laisser  suc- 
comber les  anciennes  maisons. 

On  n'a  pas  à  craindre  d'ailleurs  que  la  très-faible  compensar 
tion  demandée  par  les  armateurs  puisse  jamais  les  encourager 
à  armer  de  vieux  et  mauvais  navires  pour  bénéficier  d'une 
prime.  Si  jamais  l'idée  de  faire  pareille  spéculation  leur  venait 
à  l'esprit,  les  taux  actuels  des  primes  d'assurance  suffiraient 
pour  les  en  dégoûter. 

L'école  libre-échangiste  propose  comme  remède  de  consa- 
crer des  millions  à  l'amélioration  des  ports,  de  supprimer  ou 
réduire  les  droits  de  quai,  de  réaliser  en  un  mot  toutes  les 
améliorations  qui  pourraient  rendre  les  opérations  plus  rapides 
et  moins  coûteuses.  Mais  de  toutes  ces  choses  excellentes  et 
très-désirables,  nous  dirons  ce  qu'il  faut  dire  de  toutes  les  me- 
sures qui  peuvent  développer  le  commerce  et  créer  le  fret  : 
c'est  qu'il  est  très-nécessaire  et  très-urgent- de  les  réaliser, 
mais  qu'il  ne  faut  point  perdre  de  vue  que  les  navires  étran- 
gers prenant  71  p.  100  du  trafic  de  la  France,  ce  sont  eux 
qui  profiteraient  surtout  de  ces  améliorations  et  que  les  diQi- 
cultés  de  la  concurrence  ne  seront  diminuées  en  rien  pour  le 
navire  français. 
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Ces  mesures  excellentes  profiteront  aux  ports  français,  et 
non  pas  au  pavillon  français  ;  l'importation  directe  en  sera 
favorisée,  le  marché  en  bénéficiera,  mais  les  navires  étrangers 
ne  seront  que  plus  attirés  dansées  ports,  où  ils  trouveront  tant 
d'avantages  et  si  peu  de  frais. 

On  vante  encore  les  avantages  à  attendre  de  l'institution 
d'une  grande  société  de  crédit  maritime,  fonctionnant  à  côté 
de  la  loi  sur  l'hypothèque  maritime,  et  les  mêmes  écrivains  de 
l'école  qui  fait  un  grief  aux  armateurs  de  réclamer  l'assistance 
de  l'État,  sont  les  premiers  à  demander  les  subventions  ou  ga- 
ranties de  l'État  pour  fonder  le  crédit  de  cette  société. 

Tout  en  admettant  que  cette  institution  puisse  réaliser  le 
hiea  qu'en  attendent  ses  promoteurs,  il  est  cependant  néces- 
saire de  faire  observer  qu'actuellement  c'est  moins  la  question 
de  capitaux  pour  l'acquisition  de  navires  neufs  que  la  presque 
certitude  do  perdre  l'argent,  en  les  faisant  naviguer,  qui  arrête 
les  armateurs  français. 

Ce  sont,  en  effet,  précisément  les  maisons  riches  et  puissan- 
tes qui  renoncent  aux  affaires  d'armement  ;  la  question  d'ar- 
gent n'est  actuellement  pour  rien  dans  le  découragement  des 
armateurs. 

Que  la  marine  reçoive  la  protection  à  laquelle  elle  a  droit, 
et  alors  les  armateurs  reprendront  courage  et  confiance,  et 
l'institution  d'un  crédit  maritime  aura  sa  raison  d'être  pour 
aider  au  développement  normal  et  régulier  de  l'industrie  mari- 
time. 

CONCLUSION. 

Le  législateur  n'aura  donc  plus  qu'à  choisir  entre  les  sur- 
taxes de  pavillon  et  la  compensation  proposée  par  la  commis- 
sion de  la  marine  marchande,  amendée  dans  le  sens  de  la 
substitution  d'une  allocation  par  tonneau  de  jauge  et  par  mois 
de  navigation,  à  l'allocation  par  homme  inscrit,  embarqué  et 
par  mois. 

Les  armateurs  qui  acceptent  sans  hésitation,  dans  les  limites 
de  la  réforme  de  1860,  le  principe  de  la  liberté  commerciale, 
basée  sur  la  réciprocité,  ont  limité  leurs  réclamations  au  relè- 
vement et  rétablissement  des  surtaxes  d'entrepôt,  au  rétablis- 
sement des  surtaxes  sur  le  tiers  pavillon,  ou,  à  défaut,  à  une 
subvention  qui  serait  accordée  à  titre  de  compensation  à  la 
marine,  pour  représenter  l'équivalent  de  la  protection  accordée 
aux  autres  industries,  et  enfin  aux  modifications  diverses  de- 
mandées par  la  commission  de  la  marine  marchande,  dans  le 
rapport  de  M.  Dupuy  de  Lômo. 
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Les  armateurs,  dont  les  préférences  sont  acquises  aux  sur- 
taxes de  pavillon,  trouveraient,  d'ailleurs,  une  compensation 
au  chiffre  minime  de  l'allocation,  dans  ce  fait  qu'elle  profite- 
rait à  toutes  les  navigationsdu  navire,  tandis  que  la  surtaxe  ne 
serait  une  protection  que  pour  la  navigation  de  retour  en  France. 

Mais  après  avoir  revendiqué  le  rétablissement  des  surtaxes 
ou  une  compensation,  nous  ne  saurions  trop  rappeler  le  dom- 
mage causé  à  notre  marine  par  les  mesures  législatives  qui 
ont  supprimé  certaines  surtaxes  d'impôt  et  abaissé  les  autres  à 
un  taux  si  bas,  que  les  marchés  se  sont  déplacés,  au  grand  dé- 
triment de  notre  marine  et  de  nos  relations  lointaines. 

Le  commerce  des  produits  des  Indes  et  de  Textrême  Orient 
se  faisait  autrefois  par  les  maisons  de  Bordeaux  et  du  Havre  ; 
aujourd'hui  les  marchés  de  Londres  et  de  la  Hollande,  ont 
absorbé  cette  importation,  et  nos  manufacturiers,  comme  nos 
négociants,  sont  devenus  tributaires 'des  entrepôts  étrangers. 

On  ne  saurait  trop  insister  sur  la  nécessité  de  rétablir  et  de 
relever  ces  surtaxes  d'entrepôt,  afin  de  rendre  au  commerce 
de  nos  ports  et  à  notre  pavillon  cette  importation  directe,  qui 
sera  un  des  moyens  de  venir  en  aide  à  la  marine  marchande, 
et  surtout  de  développer  nos  échanges  avec  les  pays  étrangers. 

Tout  ce  qui  a  été  dit  en  faveur  des  armateurs  s'applique 
avec  non  moins  de  raison  aux  chantiers  de  construction  ; 
leur  état  d'inactivité  et  d'abandon  témoigne  d'une  situation 
très-grave  qui  appelle  toute  la  sollicitude  du  Gouvernement 
et  des  Chambres  ;  l'opinion,  du  reste,  paraît  unanime  à  ré- 
clamer pour  cette  industrie  la  protection  demandée  dans  les 
conclusions  de  la  commission  de  la  marine  marchande. 

Une  simple  observation  en  terminant  :  il  y  a  à  peine  quel- 
ques années,  l'école  de  Manchester  traitait  d'absurdes  les  me- 
sures prises  par  les  États-Unis  pour  arrêter  l'envahissement 
de  leurs  marchés  par  les  manufactures  étrangères  et  pour 
créer  une  industrie  nationale.  11  n'y  eut  pas  alors  assez  de 
sarcasmes  dans  la  presse  anglaise  pour  prédire  l'inutilité  des 
efforts  tentés  par  les  Américains  pour  barrer  lj3  chemin  au 
libre-échange. 

Les  Américains,  en  gens  pratiques,  ont  laissé  dire  les  libres- 
échangistes,  et  ont  relevé  si  haut  leurs  barrières  douanièjres, 
que  plusieurs  nations  de  TEuropo,  et  notamment  l'Angleterre, 
non-seulement  ont  déjà  perdu  une  grande  partie  des  débou- 
chés de  leurs  manufactures  dans  ces  contrées,  mais  encore  se 
voient  menacées  sur  les  divers  marchés  du  monde  de  la  con- 
currence des  manufactures  américaines  qui,  à  l'ombre  de  la  pro- 
tection, ont  grandi  et  progressé  au  delà  de  toutes  prévisions. 
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L'Exposition  de  Philadelphie  sera  toute  une  révélation  et  un 
enseignement  pour  les  partisans  absolus  du  libre-échange. 

Laissant  de  côté  toute  discussion  théorique  sur  los  doctrines^ 
du  libre-échange  et  de  la  protection,  il  nous  semble  qu'il  ne 
serait  ni  sage  ni  prudent  de  ne  pas  tenir  compte  d'un  fait 
aussi  considérable  que  celui  que  présente  une  nation  chan- 
geant tout  à  coup  ses  principes  économiques,  créant  en  quel- 
ques années,  à  Tabri  de  la  protection,  une  industrie  floris- 
sante et  menaçante  pour  les  autres  nations,  et  amortissant  dans 
le  même  temps  près  du  tiers  de  sa  dette.  Ce  fait  ne  nous  auto- 
rise-t-il  pas  à  dire  que  si  la  protection  fait  la  fortune  des  États- 
Unis,  tandis  que  le  libre-échange  a  lait  la  prospérité  de  l'An-^ 
gleterre,laFrancedoitr('connaître  que  lessystèmes  économiques 
peuvent  et  doivent  varier  suivant  le  tempérament ,  les  forces 
et  les  aptitudes  des  diverses  nations,  et  qu'il  ne  faut  pas  hési- 
ter à  appliquer  à  notre  marine  le  régime  de  la  protection  tem- 
pérée, qui  a  sauvegardé  son  industrie,  dès  que  l'expérience  a 
démontré  le  péril  de  la  liberté  illimitée. 

D'un  autre  côté,  les  principaux  armateurs  et  construc- 
teurs des  ports  de  mer  adressèrent  aux  Chambres  une 
pétition  qui  venait  à  Tappui  de  ces  assertions  et  dont  voici 
les  termes  : 

Messieurs  les  Sénateurs, 
Messieurs  les  Députés, 

Les  armateurs  et  les  constructeurs  français,  et  avec  eux  les- 
nombreuses  populations  de  nos  départements  maritimes,  at- 
tendent avec  anxiété  le  verdict  de  votre  justice. 

Ils  sont  convaincus  que  si  des  raisons  spécieuS9S  tirées  des 
charges  du  budget  ou  de  la  diflîculté  de  revenir  sur  les  faits- 
accomplis,  pouvaient  vous  faire  hésiter  sur  la  nécessité  de  mo- 
difior  un  régime  dont  une  expérience  de  six  années  a  démon-^ 
tré  le  péril,  votre  patriotisme  fera  taire  vos  hésitations. 

Vous  redouterez  de  compromettre  l'avenir  de  notre  marine 
militaire,  et  avec  elle  la  sécurité  du  pays,  et  de  laisser  tomber 
la  France  dans  la  dépendance  de  l'étranger  pour  l'approvision- 
nement de  ses  marchés.  Vous  direz  que  l'influence  d'un 
peuple  dans  le  monde  est  en  raison  de  sa  puissance  d'expan- 
sion au  dehors;  que  l'étranger  compte  avec  les  nations  dont 
Je  pavillon  flotte  sur  toutes  les  mers  et  se  retrouve  dans  tous^ 
les  parages;  enfln,  que  l'industrie,  qu'il  ne  faut  pas  resserrer 
dans  les  étroites  limites  d'une  frontière,  demande  des  r'epré- 
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g:  •  sontants  sur  tous  les  marchés  d'outre-mer,  et  qu'elle  ne  peut 

^^  pas  avoir  d'intermédiaires  plus  utiles  que  les  capitaines  et  les 

!?\,.  armateurs,  dont  les  entreprises  hardies  et  le  génie  commercial 

Ë-  ont  fondé  autrefois  la  grandeur  coloniale  de  la  France. 

|v  Et  siirs  d'être  acclamés  par  toas  les  Français  qui  ont  quelque 

L- ';  souci  de  l'avenir  et  de  la  grandeur  de  notre  pays,  à  quelque 

^  parti  politique  qu'ils  appartiennent,  vous  ferez  droit  aux  ré- 

^  ;  clamations  des  représentants  des  intérêts  maritimes. 

îf^4  VIII.  Projets  de  lois  dus  à  Tinitiative  parlemen- 

taire.— Le  Parlement  était,  par  celte  double  requête,  saisi 
de  la  question.  Déjà  dans  la  séance  du  l"avril,  à  la  Chambre 
des  Députés,  MiM. Trystram,  Chiris,  Achille  Adam,  Louis  Le- 
p.  £çrand,  J.  Leurent,Thiessé,Massiet  du  Biest,  Pierre  Legrand, 

^/  Borriglione,  Henri  Lefèvre,  baron  Roissard  de  Bellet,  Guil- 

fe  lemin,  Lanel,  Deregnaucourt,  Charles  Mention,  Laisant, 

'^^  Maurice  Bouvier,  Germain  Casse,  avaient  déposé  sur  le  bu- 

^^  reau  de  la  Chambre. une  proposition  de  loi  ainsi  conçue  : 

|(  '  ,  «  11  sera  nommé  une  commission  de  onze  membres,  chargée 

^\  de  reprendre  tous  les  moyens  proposés  jusqu'ici  pour  rele- 

%':,  ^  ver  notre  marine  marchande  et  nos  constructions  navales 

du  commerce  et  de  formuler  un  projet  de  loi  qui  sauvegarde 
tous  ces  grands  intérêts  aujourd'hui  en  péril.  »  Cette  propo- 
sition de  loi  avait  été  renvoyée  à  la  commission  d'initiative 
parlementaire.  D'un  autre  côté,  les  sénateurs  et  députés 
s'intéressant  aux  diverses  questions  concernant  la  marine 
marchande  nommèrent  une  sous-commission  chargée  d'exa- 
miner les  divers  projets  de  lois  présentés  sur  cette  matière. 
(iCtte  sous-commission  était  composée  de  MM.  Vandier, 
Grivart,  de  Lareinty,  de  Saint-Germain,  Pomel,  Pouyer- 
Quertier,  Pelleport-Buretle,  de  Kerjégu,  sénateurs;  Trys- 
tranj,  de  Mahy,  Vernhes,  Sansas,  Riotteau,  Lecesne,  La- 
chambre,  Gaudin,  Desseaux,  Bouquet,  Allègre  et  Adam, 
députés. 
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Divers  projets  de  lois  sont  sortis  des  travaux  de  ces 
commissions  parlementaires.  Citons  celui  de  M.  Vandier, 
au  Sénat  {Journal  officiel  du  3  juin  et  du  13  juillet  1876); 
celui  de  MM.  Grivart  et  Monjaret  de  Kerjégu,  ayant  pour 
objet  de  modifier  plusieurs  articles  du  livre  II  du  Code 
de  commerce  {Journal  officiel  du  28  mai  et  du  28  décem- 
bre 1876);  les  deux  projets  de  M.  Jules  Le  Cesne  tendant, 
l'un,  à  modifier  la  loi  du  10  décembre  1874  sur  Thypothè- 
que  maritime,  Tautre,  ayant  pour  but  de  venir  en  aide  à  la 
marine  marchande  dans  les  règlements,  l'armement,  la 
construction  et  le  crédit  maritime  {Journal  officiel  des 
1*',  2  et  3  juillet  et  4  août  1876);  enfin,  la  proposition  de 
loi  sur  la  marine  marchande  présentée  par  M.  La  Chambre 
{Journal  officiel  des  11  juillet  et  9  novembre  1876). 

IX.  Banque  hypothécaire  maritime. —  Parmi  les  me- 
sures prises  pour  relever  la  marine  marchande,  signalons 
la  Baraque  hypothécaire  maritime^  société  anonyme  au  capi- 
tal de  10  millions,  créée  en  application  de  la  loi  du  10  dé- 
cembre 1874.  Cette  banque  a  pour  objet  de  faire  des  prêts 
avec  affectation  hypothécaire  aux  propriétaires  de  tout 
navire  francisé,  assuré  contre  tous  risques,  sur  première 
hypothèque,  et  seulement  jusqu'à  concurrence  de  la  moitié 
de  la  valeur  du  navire.  Elle  fait  pour  la  marine  ce  que  le  Cré- 
dit foncier  de  France  a  fait  pour  la  propriété  immobilière. 
Le  navire  constitue  désormais  un  gage  aussi  solide  que  la 
terre  :  l'affectation  hypothécaire  conserve  le  droit  du  créan- 
cier, en  cas  d'aliénation,  en  quelque  pays  que  se  fasse  la 
vente  ;  en  outre,  tous  les  risques  de  mer  sont  couverts  par 
l'assurance  maritime,  et  le  créancier  se  réserve,  en  cas 
de  sinistre,  le  droit  d'être  remboursé  par  préférence. 

X.  Société  des  études  coloniales  et  maritimes.  — 
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Le  il  mai  1876,  a  été  fondée  à  Paris  h  Société  des  études 
coloniales  et  maritimes,  dont  le  but  est  d'étudier  et  de  faire 
connaître  tous  les  éléments  de  commerce  et  d'industrie, 
toutes  les  facilités  d'établissement  qu'offrent  les  colonies 
françaises  et,  en  général,  tous  les  pays  où  nos  nationaux 
peuvent  avoir  intérêt  à  s'établir  ou  à  commercer.  Cette  so- 
ciété  recherche  aussi  et  fait  connaître  les  conditions  éco- 
nomiques nécessaires  è  la  prospérité  colonialede  la  France, 
au  développement  de  sa  marine  marchande  et  de  son  com- 
merce extérieur.  Son  action  s'exerce  par  la  discussion  orale 
des  questions  générales  ou  locales  concernant  les  colonies 
et  le  commerce  maritime  de  la  France,  par  des  publica- 
tions périodiques  ou  autres,  par  l'enseignement,  par  des 
expositions  et  des  congrès,  des  réunions  dans  les  colonies 
et  dans  les  centres  commerciaux,  enfin,  par  des  encoura- 
gements honorifiques  ou  pécuniaires. 

XI.  Le  tour  du  monde  en  320  jours.  —  Parmi  les 
efforts  faits  pour  stimuler  le  tempérament  national  à 
réagir  contre  la  répugnance  que  nous  avons  à  quitter  le 
sol  natal,  signalons  le  projet  de  voyages  d'études  autour 
du  monde,  qui  a  rencontré  les  plus  vives  sympathies  et 
qui  est  dû  à  l'initiative  de  M.  Biard. 

«  Dans  cette  idée  si  simple  :  installer  un  bon  navire  pour 
faire  faire  commodément  le  tour  du  monde  à  ceux  qui  en 
ont  envie,  idée  qui,  pour  bien  des  gens  sans  doute,  ne 
représente  que  la  création  d'un  grand  train  de  plaisir,  les 
auteurs  deTentreprise,  diiV Economiste  français^  y oieni  un 
premier  pas  fait  dans  une  voie  où  il  est  grand  temps  pour 
la  France  de  s'engager,  si  elle  veut  reconquérir  le  rang 
auquel  elle  doit  aspirer  dans  le  commerce  du  monde  :  la 
voie  des  faits.  « 
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«  Ce  n'est  pas  d'aujourd'hui,  disent-ils,  que  se  discutent 
ces  graves  questions  :  Influence  dans  les  pays  lointains. — 
Débouchés  industriels.  —  Création  de  maisons  de  com- 
merce en  Chine,  en  Australie...  —  Connaissance  des  res- 
sources des  pays  d'outre-mer.  —  Importation  directe  des 
matières  premières...  Que  d'articles,  de  lettres,  de  com- 
missions, de  réunions,  d'enquêtes,  de  rapports,  de  dos- 
siers! .  Est-ce  à  dire  que  tout  ce  travail  de  tant  d'hommes 
instruits  et  sérieux  ait  été  fait  en  pure  perte?  Ils  protestent 
contre  cette  pensée.  Cependant  les  problèmes  sont  toujours 
posés,  les  efforts  individuels  sont  rares,  les  résultats  sont 
faibles,  et  nos  voisins  les  Anglais,  les  Belges,les  Allemands, 
qui  ne  sont  ni  plus  riches,  ni  plus  industi'ieux,  ni  plus  ac- 
tifs que  nous,  trouvent  sur  tous  les  marchés  du  globe  des 
sources  de  prospérité  que  nous  semblons  négliger.  Que 
faut-il  faire  pour  changer  cette  situation  que  l'étude  la 
plus  consciencieuse  n'a  pas  réussi  à  modifier?  Il  faut  aller 
voir  comment  font  les  autres.  Il  faut  cesser  de  se  payer 
de  mots,  de  préjugés,  de  conversations,  de  statistiques 
vraies  ou  fausses,  de  raisonnements  qui  paraissent  excel- 
lents et  cependant  concluent  à  des  erreurs.  Il  faut  aller 
regarder  soi-même.  La  vérité  est  comme  une  marchandise: 
on*  perd  toujours  à  la  recevoir  de  seconde  ou  de  troisième 
main.  Envoyons  nos  fils  causer  avec  les  éleveurs  d'Aus- 
tralie, avec  les  marchands  de  cuivre  de  Valparaiso,  avec 
les  planteurs  des  Antilles,  avec  les  Compadores  de  Shan- 
ghaï; nous  en  aurons  fait,  du  même  coup,  des  hommes  vi- 
goureux, des  esprits  pratiques  et  des  négociants  capables.  » 


XII.  Statistique  des  pêches.  —  Le  ministère  de  la 
marine  et  des  colonies  a  publié  la  statistique  des  pêches 
maritimes  pour  Tannée  1875.  Ce  document  est  précédé 
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d'un  rapport  de  M.  le  directeur  des  services  adminis- 
Iralifs. 

Ce  rapport  établit  tout  d'abord  qu'il  est  consolant,  au 
moment  où  !a  situation  de  la  marine  marchande  de  la 
France  inspire  les  plus  sérieuses  préoccupations,  de  pou- 
voir opposer  h  la  stagnation  de  la  navigation  de  long  cours 
et  au  déclin  du  cabotage,  l'état  satisfaisant  de  la  pêche 
marine  côlière.  Depuis  nombre  d'années,  le  progrès  a  été 
constant  de  ce  côté  ;  mais  il  s'est  surtout  accentué  depuis 
vingt-cinq  ans,  c'est-îi-dire  à  partir  de  l'époque  où  une 
législation  nouvelle  a  été  donnée  à  cette  importante  in- 
dustrie. On  peut  s'en  convaincre  par  l'examen  du  tableau 
suivant  : 

Nombre     Tonnage  Nombre       Évaloaiion 

de  haiPauK    de  ces  d'hommei    des  produits 

employés,  bateaux.  employés,    de  la  pèche. 

Eu  1850 11,428    59,220  tonneaux.  48,492    22,582,766  fr. 

Eu  1875 20,157  101,852        -  68,651    61,780.160  — 

Ainsi,  en  vingt-cinq  ans,  le  nombre  des  bateaux  affectés 
à  la  pêche  côlière  a  augmenté  de  8,729,  celui  des  marins 
de  20,159,  et  le  produit  de  la  pêche  de  39,197,394  fr. 

Pèche  de  la  morue  (Terre-Neuve).  —  178  navires,  jau- 
geant 30,295  tonneaux,  montés  par  7,800  hommes,  ont 
été  expédiés,  en  1875,  pour  faire  la  pêche  sur  les  côtes  de 
l'île  de  Terre-Neuve  et  sur  le  grand  banc,  alors  qu'en 
1874-,  188  navires  s'étaient  rendus  à  celte  destination.  Les 
résultats  de  la  pêche  de  1874,  comparés  à  ceux  de  1875, 
présentent,  pour  cette  dernière  année,  un  déficit  de 
3,609,162  kilogr.  sur  le  poids  total  des  morues  capturées. 

XIII.  Ostréiculture.  —  Nous  empruntons  au  Journal 
officiel  une  notice  préparée  par  les  soins  du  ministère  de 
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la  marine,  sur  l'origine  de  Tostréiculture  et  sur  sa  situa- 
tion au  commencement  de  la  même  année.  Après  avoir 
résumé,  dans  un  court  historique,  les  débuts  de  cette  in- 
dustrie nouvelle,  la  notice  signale  les  brillants  résultats 
déjà  obtenus  sur  plusieurs  points  de  notre  littoral  et  par- 
ticulièrement dans  le  bassin  d'Arcachon. 

Les  terrains  de  ce  vaste  bassin,  communiquant  avec  la 
mer  par  une  étroite  ouverture,  recevant  ses  eaux  deux 
fois  par  jour  et  en  même  temps  fermés  à  ses  agitations,  à 
ses  désastreuses  violences,  sont  des  plus  propices  à  la 
production  et  à  Télevage  des  huîtres.  Ils  possédaient  au- 
trefois de  riches  huîtrières,  qui  ont  été  ruinées  depuis  par 
une  exploitation  imprudente,  mais  qui  renaissent  aujour- 
d'hui, grâce  à  l'aménagement  adopté  par  l'administration 
de  la  marine  et  à  l'activité  intelligente  des  parliculiers 
adonnés  à  l'ostréiculture. 

Les  progrès  de  cette  industrie  dans  le  bassin  d'Arca- 
clîon  sont  constants.  Le  tableau  ci-après  en  donne  un 
aperçu  : 


Campagnes 
de  pèche. 
(Da  l*'  mai 
au  30  avril  de 
de  Tannée 
suivante.) 

1870-1871 
1871-1872 
1872-1873 
1873-1874 
1874-1875 


Nombre 

des 

holrres 

expédiées 

par 


Nombre 
des  parcs. 

(Au  1er  janvier 

de  Tannée.)  ,        ^"      . 

'  les  parqueurs. 

1871,  498  4,897,500 

1872,  745  10,022,740 
1873,1,132  25,711,750 

1874,  1,706  42,542,650 

1875,  2,427  112,705,233 


Prix 
de  vente. 


268,322 

501,137 

1,159,397 

1,745,050 

2,817,630 


D'après  la  statistique  officielle,  voici  quels  ont  été  les 
résultats  de  la  campagne  de  1875-1876.  Il  est  sorti  du 
bassin  196,885,450  huîtres  dont  la  vente  a  produit  une 
somme  de  3,941,309  fr. 
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ci  les  diverses  destinations  que  ces  coquillages  ont 

iiiâ  par  lu  clieiiiin  de  fer  aux  marchés  de 

omraation 11Î,6Î9,150 

larreLte,  dilo 35,281,000 

iteauï  à  voilns  on  Angleterre 2,200,000 

ileaux  a  vapeur        dito          4,500,000 

iteauï  à  voiles  aux  parcs  d'élevage  de  Ma- 
ies et  d'Oléron '. 22,200.000 

itoaux  à  vapeur,  dito 16,650,000 

iteaux  à  vapeur  à  Saint-Jean-de-Luï  ,  .  .  ,  600,000 

mmés  dans  le  pays  de  production 2,825,000 

Total 190,885,150 

V.  Le  Frigorifique.  —  En  présence  du  prix  sans 
croissant  de  la  viande  de  boucherie,  on  a  songé  à 
■1er  eu  France  les  viandes  fraîches  qui  existent  à  la 
en  très-grande  abondance  et  à  très-bas  prix.  Mais 
icle  était  dans  la  difficulté  de  conserver  les  vian- 
endant  la  durée  du  voyage.  M.  Ch.  Tellier  semble 
résolu  le  problème.  Son  procédé  de  conservation 
froid  sec  obtenu  par  la  vaporisation  de  Vélher  mi- 
ue.  Un  navire,  appelé  le  Frigorifique,  a  été  consIruU 
l'exploitaliou  de  ce  procédé.  D'après  le  Moniteur  de 
tte,  le  Frigorifique  est  un  steamer  à  hélice  de  620 
aux  de  jauge,  de  63  mètres  de  long,  de  100  chevaux 
'ce  ;  il  compte  40  hommes  d'équipage, 
grande  cale  est  tout  entière  aménagée  pour  le  trans- 
ie la  viande  â  l'état  frais  ;  pour  son  premier  voyage, 
portera  de  la  Plata,  simplement  â  titre  d'expérience, 
00  kilogr.  de  viande  fraîche,  pouvant  non  pas 
ment  être  préparée  par  tous  les  moyens  ordinaires 
rt  culinaire,  mais  figurer  à  l'étal  de  nos  bouchers, 
irésenter  aucune  différence  avec  la  viande  ordinaire. 
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La  viande  est  insuffisante  en  France,  d'abord  parce  que, 
dans  les  contrées  normandes  surtout,  on  exporte  sur  pied 
une  partie  du  bétail,  ensuite  parce  que  les  besoins  de  la 
consommation  s'accroissent  chaque  année  et  que  la  pro- 
duction ne  peut  suivre  la  marche  progressive  de  la  con- 
sommation. 

Pour  se  faire  une  idée  exacte  de  la  situation,  il  suffit 
de  citer  trois  chiffres  résultant  des  statistiques  officielles. 

La  moyenne  de  la  consommation  annuelle  en  viande, 
basée  sur  une  alimentation  normale,  devrait  être  pour 
notre  climat,  de  111  kilogr.  par  individu;  elle  n'est  en- 
core à  Paris  que  de  71  kilogr.  et  pour  le  reste  de  la  France, 
de  23  kilogr. 

On  voit,  par  ce  simple  rapprochement,  tout  l'intérêt 
que  présente  la  question,  et  la  lacune  immense  que,  dans 
les  besoins  delà  consommation,  il  s'agit  de  combler. 

Le  Frigorifique  n'est  qu'une  expérience,  qui,  si  elle 
réussit,  comme  il  y  a  tout  lieu  de  l'espérer,  sera  le  pré- 
lude d'une  très-grande  opération. 

XV.   Principales    communications   sous  -  marines 

du  globe. 

CABLES  EXPLOITÉS  PAR  LES   COMPAGNIES    PRIVÉES. 

Suhmarine  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  58,  Threadneedle  Street.) 

Câbles  d'Emden  (Allemagne),  224  milles,  et  de  la  Haye 
(Pays-Bas)  à  Lowestoft  (Grande-Bretagne),  120  milles; 
d'Amsterdam  (Pays-Bas)  à  Yarmouth  (Grande-Bretagne), 
129  milles;  d'Ostende  (Belgique)  à  Rarasgate  (Grande- 
Bretagne),  76  milles  ;  de  la  Panne  (Belgique)  à  Douvres 
(Grande-Bretagne),  47  milles;  de  Calais  (France)  à  Dou- 
vres (Grande-Bretagne),  23  milles  ;  de  Boulogne  (France) 

l'an.  liAB.         *  29 
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à  Folkestone  (Grande-Bretagne),  24  milles  ;  de  Dieppe 
(France)  à  Beachy-Head  (Grande-Bretagne),  53  milles  ; 
du  Havre  (France)  à  Beachy-Head  (Grande-Bretagne), 
70  milles  ;  de  Coutances  (France)  à  Jersey  (îles  de  la 
Hanche),  21  milles. 

Direct  Spanish  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  106,  Gannon  Streel.) 

De  Santander  (Espagne)  à  Lizard-Point  (Grande-Bre- 
tagne) ;  de  Barcelone  (Espagne)  à  Marseille  (France), 
220  milles. 

JUediterranean  Extension  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  158,  Gresliam  house.) 

Câbles  de  Modica  (Sicile)  à  Malte,  60  milles  ;  d'Otrante 
(Italie)  à  Corfou,  77  milles. 

Black  Sea  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  7,  Great  Winchester  Street.) 
Câble  d'Odessa  à  Constantinople,  300  milles. 

Eastern  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  66,  Old  Broad  Street.) 

Câbles  de  Falmouth  (Grande-Bretagne),  Vigo,  Lisbonne, 
Gibraltar,  1431  milles;  de  Gibraltarà Malte,  1025 milles  ; 
de  Marseille  â  Bône,  448  milles  ;  de  Bône  à  Malte,  378 
milles  ;  d'Otrante  à  Zante. 

Câbles  de  l'Archipel  grec  ;  de  Syra  à  Chio  ;  de  Zante  à 
la  Canée. 

Câbles  de  Tîle  de  Candie  ;  de  Sitia  (Candie)  à  Rhodes 
et  Alexandrie. 

Deux  câbles  de  Malte  à  Alexandrie,  1330  milles. 

Câbles  de  Suez  à  Aden  et  Bombay,  3278  milles. 


i 
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Gréai  Northern   Telegraph  Company» 
(Siège  à  Copenhague.) 

Câble  de  Sonderwig  (Danemark)  à  Newbiggin  (Grande- 
Bretagne),  334  milles. 

Câble  d'Egersund  (Norvège)  à  Peterhead  (Grande-Bre- 
tagne), 250  milles. 

Câble  de  Fano  (Danemark)  à  Calais  (France)  ;  de  Hirts- 
hals  (Danemark)  à  Arendal  (Norvège),  66  milles  ;deMoen 
(Danemark)  à  Fîle  de  Bornholm,  et  Liban  (Russie),  310 
milles  ;  de  Grisslehamra  (Suède)  à  Nystad  (Russie),  96 
milles;  de  Wladiwostock  (Russie  d'Asie)  à  Nagasaki 
(Japon),  Shanghaï  (Chine),  1200  milles  ;  de  là,  à  Amoy  et 
Hong-Kong,  1100  milles. 

Eastern  Extension  Telegraph  Company, 
(Siège  à  Londres,  66,  Old  Broad  Street) 

Câbles  de  Madras  (Indes  britanniques)  à  Penang,  1408 
milles  ;  de  là  à  Singapore,  400  milles  ;  de  là  à  Saigon, 
620  milles  ;  de  là  à  Hong-Kong,  975  milles  ;  de  Singapore 
à  Batavia  (Java),  557  milles. 

Câble  de  Banjoewanjie  (Java)  à  Port-Darwin  (Australie), 
1082  milles  ;  de  Melbourne  (Australie)  à  Lowe-Head  (Tas- 
manie),  de  Botany-Bay  (Australie)  à  Nelson  (Nouvelle- 
Zélande),  1283  milles. 

AnglO'American  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  26,  Old  Broad  Street.) 

Quatre  câbles  de  Valentia  (Irlande)  à  Hearts-Content 
(Terre-Neuve)  :  câble  de  1865  (actuellement  interrompu), 
1896  milles;  câble  de  1866, 1852 milles; de  1873, 1900 
milles  ;  de  1874,  1900  railles. 

De  Salcombe  (Grande-Bretagne)  à  Brignogan  (Finistère, 
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(France),  101  milles  ;  de  Brest  (France)  à  Saint-Pierre 
(île  Saint-Pierre  et  Miquelon),  dit  câble  de  1869,  2584 
milles  ;  de  Placentia  (Terre-Neuve)  à  Plasler-Cowe  (Nou- 
velle-Ecosse). 

Deux  câbles  de  Placentia  (Terre-Neuve)  à  Sydney  (Gap 
Breton),  300  milles. 

Câble  de  Saint-Pierre  (île  Saint-Pierre  et  Miquelon)  à 
Duxbury  (Massachusets,  États-Unis),  749  milles. 

Direct  United  States  Câble  Company. 

(Siège  à  Londres,  105,  Old  Broad  Street.) 

Câble  de  Ballingkillig  (Irlande)  à  Torr-Bay  (Nouvelle- 
Ecosse),  2420  milles,  et  à  Ryea-Beach  (États-Unis) ,  en 
tout  3060  milles. 

Brazilian  Submarine  Telegraph  Company. 

(Siège  à  Londres,  7  et  8,  Great  Winchester  Street.) 

Câble  de  Lisbonne  à  Madère,  Saint- Vincent  (îles  du  cap 
Vert),  et  Pernambuco  (Brésil),  en  tout  5000  milles. 

Cuba  Submarine  Telegraph  Company, 

(Siège  à  Londres,  50,  Old  Broad  Street.) 

Deux  câbles  de  Punta-Rassa  (Floride,  États-Unis)  à  Key- 
West,  120  milles;  de  Key-West  à  la  Havane,  125  milles. 

West'India  and  Panama  Telegraph  Company» 

(Siège  à  Londres,  Saint-Stephan  Ghambers  Telegraph  Street 

Morgate  Street.) 

Câbles  de  Santiago  de  Cuba  (île  de  Cuba)  à  Kingston 
(Jamaïque),  et  Colon-Aspinwal  (isthme  de  Panama). 

Câbles  de  Kingston  à  Porto-Rico  et  Saint-Thomas, 
Saint-Kitts,  Antigua,  la  Guadeloupe,  la  Dominique,  la 
Martinique,  Sainte-Lucie,  Saint-Vincent,  les  Barbades. 
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Câbles  de  Saint- Vincent  à  Grenada,  la  Trinidad,  Deme- 
rary  (Guyane  anglaise)  et  Berbice. 

Câbles  de  Deraerary  à  Cayenne  (Guyane  française)  et  au 
Para  (Brésil). 

Western  and  Brazilian  Telegraph  Company. 
(Siège  à  Londres,  103,  Gannon  Street.) 

Câbles  de  Para  (Brésil)  à  Pernambuco  (Brésil),  Bahia, 
Rio-de-Janeira,  Santos,  Santa-Catarina,  Rio  Grande  del 
Sude  (Brésil),  Maldonado  (Uruguay),  Montevideo  (Uruguay), 
et  Buenos-Ayres  (République  Argentine). 

Compagnie  des  câbles  du  Pérou. 

Câble  de  Caldera  (Chili)  à  Iquique  (Pérou),  Arica,  Islay, 
Mollendo,  Lima  (Pérou). 

PRINCIPAUX  CABLES  EXPLOITÉS  PAR  LES  ADMINISTRATIONS 

GOUVERNEMENTALES. 

France. 

Câble  de  Livourne  (Italie)  à  Bastia  (Corse),  108  kilo- 
mètres ;  de  Bonifacio  (Corse)  à  Santa-Teresa  (île  de  Sar- 
daigne),  14  kilomètres. 

Câble  de  Marseille  (France)  à  Alger  (Algérie),  502 
milles  ou  930  kilomètres. 

Grande-Bretagne  (Office  indo-européen). 
Câbles  du  golfe  Persique. 

(Siège  à  Londres  à  l'India  Office,  55,  Parliament  Street.) 

Câbles  de  Fao  (Turquie  d'Asie)  à  Bushire  (Perse),  Hen- 
jaum,  Jask  (Perse).  Gwadur  (Belouchistan),  et  Kurrachee 
(Indes  britanniques),  1148  milles. 
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nouvelle  LOI  SUR  LA  MARINE  MARCHANDE 

(Merchant  Shipping  Act) 
du  15  août  1876. 


Celte  loi,  qui  est  en  grande  partie  l'œuvre  de  M.  Plimsoll, 
l'ardent  défenseur  des  marins  anglais,  a  pour  but  de  créer 
un  service  d'inspection  des  bâtiments  du  commerce.  On 
sait,  en  effet,  que  des  armateurs  anglais,  propriétaires  de 
vieux  navires  achetés  à  vil  prix,  ne  craignaient  pas  de  les 
envoyer  à  la  mer  et  de  les  exposer  à  un  naufrage  certain 
en  les  surchargeant,  afin  de  toucher  les  primes  d'assu- 
rance. Cette  horrible  exploitation  de  la  vie  humaine  a 
produit  en  Angleterre  une  émotion  profonde  qui  s'est  tra- 
duite, dans  les  villes  maritimes,  par  une  véritable  agitation 
et  des  meetings  nombreux.  Le  Parlement  a  donné  satis- 
faction au  vœu  de  Topinion  en  votant  la  loi  suivante,  que 
nous  avons  traduite  d'après  le  texte  anglais  : 

ACTE    MODIFICATir 

•DES  ACTES  ANTÉRIEURS  CONCERNANT  LA  MARINE   MARCHANDE 

du  15  août  1876. 

Plaise  à  Sa  Majesté  la  Reine,  après  avoir  consulté  les 
lords  spirituels  et  temporels  réunis  en  parlement,  et  sui- 
vant leur  avis  conforme,  ordonner  ce  qui  suit  : 

1.  —  PRÉAMBULE. 

Art.  1".  —  Le  présent  acte  pourra  être  invoqué  comme 
acte  de  1876  visant  la  marine  marchande. 
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Interprétation  de  Vacte. 

Art.  2.  — Le  présent  acte  sera  considéré  comme  faisant 
partie  de  l'acte  de  1854  relatif  à  la  marine  marchande, 
ainsi  que  des  actes  postérieurs  qui  Tont  modifié.  Tous  ces 
actes  réunis  pourront  être  cités  sous  la  dénomination  col- 
lective d'actes  relatifs  à  la  marine  marchande  de  1854 
à  1876. 

Mise  en  vigueur  de  l'acte, 

.   Art.  3.  —  Le  présent  acte  sera  mis  en  vigueur  à  partir 
du  1«T  octobre  1876. 

Néanmoins,  toute  décision  royale  et  toute  réglementa- 
tion établies  en  vertu  du  présent  acte  pourront  être  pro- 
mulguées à  toute  époque,  après  la  passation  du  présent 
acte,  mais  leur  mise  en  vigueur  ne  pourra  pas  avoir  lieu 
avant  celle  du  présent  acte. 

II.  -—  NAVIRES  IMPROPRES  A  LA  NAVIGATION. 

U expédition  en  mer  d'un  navire  non  susceptible  de  na- 
viguer sûrement  constitue  un  délit. 

Art.  4. — Toute  personne  qui  expédiera  ou  essaiera  d'ex- 
pédier en  mer  un  navire  anglais  en  mauvais  état  et  tel 
que  l'existence  de  ceux  qui  le  montent  pourrait  être  com- 
promise, sera  réputée  coupable  de  délit  ou  crime,  à  moins 
qu'elle  prouve  qu'elle  a  fait  tous  ses  efforts  pour  s'opposer 
à  l'envoi  en  mer  dudit  navire,  ou  qu'elle  établisse  que  cet 
envoi,  vu  les  circonstances,  était  nécessité  par  la  force  des 
choses  et  justifiable.  Dans  ce  cas,  ladite  personne  sera 
admise,  pour  fournir  cette  preuve,  à  déposer  comme  tout 
autre  témoin. 

Tout  patron  de  navire  anglais  qui  fera  sortir  son  nûvire 
dans  des  conditions  de  navigabilité  susceptibles  de  faire 
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courir  des  risques  à  la  vie  d'une  personne  quelconque,  sera 
réputé  coupable  d'un  crime  ou  délit,  à  moins  qu'il  ne 
fournisse  la  preuve  que  l'expédition  dudit  navire  dans  de 
telles  conditions  d'innavigabilité  a  été  nécessitée  par  un 
cas  de  force  majeure.  Il  pourra,  pour  établir  sa  justifica- 
tion, déposer  comme  tout  autre  témoin. 

Les  poursuites  à  diriger  en  conséquence  de  la  présente 
section  ne  pourront  être  ordonnées  que  de  la  part  et  avec 
l'approbation  du  ministère  du  commerce  (Board  ofTrade) 
ou  de  l'administration  de  la  colonie  anglaise  dans  laquelle 
la  procédure  doit  avoir  lieu. 

Aucune  punition  pour  délit  ou  crime  ne  pourra  être 
appliquée  par  voie  de  jugement  sommaire. 

Obligations  de  Varmateur  vis-à-vis  de  l'équipage  en  ce  qui 

concerne  la  sûreté  du  navire. 

Art.  5.  —  Toutes  les  conventions  explicites  ou  impli- 
cites pour  l'exécution  d'un*  service  passées  entre  l'arma- 
teur et  le  patron,  ou  un  marin  quelconque  d'un  navire,  de 
même  que  tous  les  contrats  d'apprentissage  à  bord,  en- 
traîneront, malgré  les  infractions  contraires,  obligation 
pour  l'aNnateur,  le  patron  et  les  agents  affectés,  soit  au 
chargement  du  navire,  soit  à  son  armement  pour  le  voyage, 
soit  à  son  expédition  en  mer,  de  faire  raisonnablement 
tous  leurs  efforts  pour  assurer,  au  moment  du  départ,  la 
navigabilité  du  navire  en  vue  du  voyage  à  entreprendre  et 
pour  la  maintenir  dans  un  état  satisfaisant  durant  le  voyage. 
Cependant,  rien  de  ce  qui  est  dit  dans  la  présente  section 
n'engagera  la  responsabilité  de  l'armateur  à  raison  de 
l'expédition  en.mer  d'un  navire  en  mauvais  état  de  navi- 
gabilité, s'il  est  prouvé  qu'en  pareil  cas  ladite  expédition 
était  justifiée  par  des  causes  de  force  majeure. 
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Pouvoir  de  détenir  les  navires  dangereux  (unsafe)  fit  procé- 
dure relative  à  cette  détention. 

Art.  6  —  Un  navire  anglais  se  trouvant  dans  un  des 
ports  du  Royaume-Uni  et  qui,  soit  par  suite  du  mauvais  état 
de  sa  coque,  de  la  nature  de  son  équipage,  de  sa  machine, 
soit  à  cause  d'une  surcharge  ou  d'un  arrimage  défectueux, 
est  dans  de  mauvaises  conditions  de  navigabilité,  sans  pour- 
tant faire  courir  de  sérieux  dangers  à  la  vie  des  hommes, 
eu  égard  à  la  nature  du  service  auquel  il  est  affecté,  ce 
navire  (ci-après  signalé  comme  périlleux  [iinsafe])  pourra 
être  provisoirement  retenu  pour  être  visité.  A  la  suite 
de  cette  visite,  il  sera  détenu  définitivement,  ou  relâché 
dans  les  cas  ci-après  : 

V  Lorsqu'à  la  suite  de  plaintes,  ou  autrement,  le  mi- 
nistère du  commerce  a  lieu  de  penser  qu'un  navire  an- 
glais présente  des  dangers  pour  la  navigation  (imsafe),. 
il  peut  en  ordonner  la  détention  provisoire  pour  le  faire 
visiter. 

2°  Dès  qu'un  navire  aura  été  ainsi  retenu,  on  devra  noti- 
fier sans  relard  et  par  écrit  au  patron  les  motifs  de  cette 
mesure.  Le  ministère  du  commerce  pourra,  s'il  le  juge 
nécessaire,  nommer  une  commission  chargée  de  procéder 
à  la  visite  du  navire  et  de  lui  remettre  un  rapport  cir- 
constancié. 

3°  A  la  réception  de  ce  rapport,  le  ministère  du  commerce 
décidera  s'il  y  a  lieu  de  restituer  le  navire  ou  bien  s'il 
convient  d'en  maintenir  la  détention  d'une  manière  plus 
ou  moins  absolue,  suivant  qu'il  jugera  nécessaire  ou  non 
d'ordonner  l'exécution  de  réparations  ou  modifications, 
déchargement,  rechargement  de  la  cargaison,  de  manière 
à  assurer  la  mise  en  état  du  navire  et  à  sauvegarder  la  vie 
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de  l'équipage.  Le  ministère  du  commerce  pourra  toujours 
modifiei*  ces  dispositions  lorsqu'il  le  jugera  utile. 

4**  Si  la  détention  définitive  est  résolue,  on  devra  notifier 
au  patron  la  teneur  du  rapport.  L'armateur  ou  le  patron 
pourra,  dans  un  délai  de  sept  jours  à  partir  de  ladite  no- 
tification, interjeter,  en  due  forme,  appel  devant  la  cour 
d'inspection  ci-après  mentionnée,  du  port  ou  du  district 
où  le  navire  est  détenu. 

5®  Lorsqu'un  navire  se  trouve  en  détention  provisoire, 
l'armateur  ou  le  patron  a  la  faculté,  avant  l'enquête  de 
l'inspecteur  prévue  par  la  présente  section,  de  demander 
qu'il  soit  adjoint  audit  inspecteur  telle  autre  personne  que 
lui,  armateur  ou  patron,  aura  choisie  sur  la  liste  des  as- 
sesseurs de  la  Cour  d'inspection  (laquelle  est  composée 
ainsi  qu'il  est  dit  plus  loin).  Dans  ce  cas,  lorsque  l'inspec- 
teur et  l'assesseur  seront  d'accord,  le  ministère  du  com- 
merce ordonnera  la  restitution  du  navire  ou  en  main- 
tiendra la  détention.  Lorsqu'il  y  aura  désaccord,  le  mi- 
nistère du  commerce  pourra  agir  comme  si  la  demande 
n'avait  pas  été  faite,  mais  alors  l'armateur  et  le  patron 
auront  le  droit  d'interjeter  appel  du  rapport  de  l'inspec- 
teur, comme  il  est  dit  dans  la  présente  section. 

6**  Dans  le  cas  de  détention  provisoire  d'un  navire,  le  mi- 
nistère du  commerce  peut  toujours,  s'il  le  trouve  bon, 
renvoyer  le  débat  devant  la  cour  d'inspection  du  port  ou 
du  district  où  le  navire  est  retenu. 

7°  S'il  croit  que  le  navire  détenu  conformément  au  pré- 
sent acte  peut  naviguer  sans  danger,  le  ministère  du  com- 
merce peut  en  ordonner  la  restitution  avec  ou  sans 
conditions. 

8°  En  vue  d'assurer  pour  le  mieux  l'exécution  de  la  pré- 
sente section,  le  ministère  du  commerce  pourra,  avec 
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Tassentiment  de  la  Trésorerie,  nommer,  de  temps  à  autre, 
des  agents  compétents  en  nombre  suffisant,  qu'il  aura  la 
faculté  de  destituer  à  volonté. 

9°  Tout  agent  ainsi  coramissionné  et  désigné  dans  k  pré- 
sent acte  sous  le  nom  d'officier  de  détention  (Betaining 
ofj^cer)  aura  les  prérogatives  dévolues  au  ministère  du 
commerce  en  vertu  de  la  présente  section,  c'est-à-dire 
qu'il  pourra  ordonner  la  détention  provisoire  d'un  navire 
pour  le  faire  visiter,  et  convoquer  la  commission  destinée 
à  procéder  à  cette  inspection.  S'il  reconnaît  qu'un  navire 
détenu  ne  présente  aucun  danger  pour  la  navigation, 
il  peut  en  ordonner  la  restitution. 

10°  L'officier  de  détention  doit  foire  connaître  sans  re- 
tard au  ministère  du  commerce  toute  mesure  prise  par  lui 
pour  la  détention  ou  la  restitution  d'unnavii'e. 

Constitution  d'une  cour  d'inspection  pour  les  appels. 

A.rt.  7.  —  La  cour  d'inspection  d'un  port  ou  district  se 
composera  d'un  juge  et  de  deux  assesseurs. 

Le  juge  à  désigner  pour  entendre  la  cau^e,  conformé- 
ment aux  règlements  dressés  en  conséquence  du  présent 
acte,  sera  choisi  sur  une  liste  (périodiquement  approuvée 
par  un  des  principaux  secrétaires  d'État  de  Sa  Majesté, 
lequel  est  désigné,  dans  le  présent  acte,  sous  la  dénomina- 
tion de  :  «  un  secrétaire  d'État  3>),  de  commissaires  des 
naufrages  nommés  en  vertu  du  présent  acte,  de  magistrats 
salariés  ou  de  la  police  métropolitaine  et  d'autres  per- 
sonnes notables.  Mais,  pour  toute  affaire  spéciale  où  le 
ministère  du  commerce  jugera  utile  d'instituer  un  com- 
missaire des  naufrages,  celui-ci  sera  juge. 

Les  assesseurs  à  désigner  devront  être  choisis  parmi  les 
personnes  versées  dans  la  science  du  génie  maritime  ou 
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dans  toute  autre  connaissance  spéciale.  Le  ministère  du 
commerce  désignera  l'un  des  assesseurs,  soit  d'une  ma- 
nière générale,  soit  pour  chaque  affaire  L'autre  assesseur, 
suivant  les  règlements  établis  conformément  au  présent 
acte,  -sera  choisi  par  le  greffier  de  la  cour,  parmi  les  per- 
sonnes périodiquement  nommées  à  cet  effet,  par  la  com- 
mission locale  du  port,  ou,  à  défaut  de  semblable  commis- 
sion, par  un  comité  d'armateurs  ou  de  négociants  de 
l'endroit,  agréé  par  un  secrétaire  d'État.  S'il  n'existait  pas 
de  liste  de  ces  personnes,  cet  assesseur  serait  nommé  par 
le  juge.  Si  un  secrétaire  d'État  trouvait  nécessaire,  à  une 
époque  quelconque,  sur  l'indication  du  gouvernement  d'une 
possession  britannique  ou  du  gouvernement  d'un  état  étran- 
ger, d'inscrire  en  supplément  les  noms  d'autres  personnes, 
les  noms  de  ces  personnes  seraient  ajoutés  à  ladite  liste  et 
y  resteraient  jusqu'à  ce  que  le  secrétaire  d'État  en  eût  dé- 
cidé autrement.  S'il  n'existait  pas  de  semblable  liste,  les 
noms  de  ces  personnes  formeraient  liste  à  part. 

Le  greffier  de  la  cour  du  comté  ou  toute  autre  per- 
sonne compétente  choisie  par  le  secrétaire  d'État,  remplira 
les  fonctions  de  greffier,  et  aussitôt  qu'on  lui  donnera  avis 
d'un  appel  ou  d'un  renvoi  au  ministère  du  commerce,  il 
convoquera  la  cour  sans  délai  en  procédant  ainsi  qu'il  suit  : 

Le  nom  du  greffier,  la  composition  de  son  bureau  et  les 
règlements  établis  en  conformité  du  présent  acte  pour  la 
cour  d'inspection  seront  publiés  dans  les  formes  ordi- 
naires. 

Pouvoirs  et  procédure  de  la  cour  d'inspection. 

Art.  8.  —  Pour  ce  qui  se  rapporte  à  la  cour  d'inspection, 
on  suivra  les  dispositions  ci-après  : 
1°  La  cause  sera  débattue  en  séance  publique. 
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2°  Le  juge  et  chaque  assesseur  pourront  procéder  à  la 
visite  du  navire.  Leurs  pouvoirs,  pour  ladite  cause  et  aux 
fins  du  présent  acte,  seront  ceux  d'un  inspecteur  nommé 
par  le  ministère  du  commerce  en  vertu  de  l'acte  de  1854 
concernant  la  marine  marchande. 

3*  Il  sera  loisible  au  juge  de  désigner  une  ou  plusieurs 
personnes  pour  visiter  le  navire  et  adresser  à  la  cour  un 
rapport  sur  son  état. 

4°  Le  juge  aura,  comme  le  ministère  du  commerce, 
le  pouvoir  de  prescrire  la  restitution  ou  la  détention  défi- 
nitive du  navire.  Toutefois,  et  à  moins  qu'un  des  asses- 
seurs se  prononce  pour  la  détention,  le  navire  sera  res- 
titué. 

5°  L'armateur  et  le  patron  ou  toute  autre  personne  dési- 
gnée par  eux  et  ainsi  que  toute  personne  nommée  par  le  mi- 
nistère du  commerce  pourront  prendre  part  à  la  visite 
faite  en  vertu  de  la  présente  section. 

6°  Le  juge  transmettra  au  ministère  du  commerce  le 
rapport  réglementaire.  Chaque  assesseur  est  tenu  de  signer 
ledit  rapport,  sinon  de  faire  connaître  au  ministère  du  com- 
merce les  motifs  de  son  abstention. 

Forme  de  la  procédure  devant  la  cour  d'inspection. 

Art.  9.  —  Le  Lord  chancelier  de  la  Grande-Bretagne 
pourra,  de  temps  en  temps  (avec  le  consentement  de  la 
Trésorerie,  en  ce  qui  concerne  les  honoraires),  établir  des 
règlements  généraux,  les  rappeler,  les  amender  et  y  intro- 
duire de  nouvelles  clauses  pour  la  mise  en  vigueur  du  pré- 
sent acte,  relativement  à  la  cour  d'inspection,  et  plus 
spécialement  en  ce  qui  se  rapporte  à  la  réunion  de  la  cour, 
à  son  mode  de  procédure  ainsi  qu'à  la  caution  à  donner,  en 
cas  d'appel,  pour  les  frais  et  dommages-intérêts,  au  montant 
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et  à  l'application  des  honoraires  et  à  la  publicité  des  ar- 
rêtés. 

Tous  ces  arrêtés  produiront  leurs  effets  comme  s^ls 
avaient  été  formulés  en  vertu  du  présent  acte.  —  L'expres- 
sion prescrit  employée  dans  le  présent  acte  et  relative  à  la 
détention  du  navire,  ou  à  la  cour  d'inspection,  signifîe  pres- 
crit par  ces  arrêtés. 

Responsabilité  du  ministère  du  commerce  et  de  Varmateur  en 
ce  qui  concerne  les  frais  et  les  dommages-intérêts. 

Art.  10.  —  Dans  le  cas  où  il  semblerait  n'avoir  existé 
aucune  raison  justifiable  ou  plausible,  basée  soit  sur  l'état 
du  navire,  soit  sur  l'incurie  personnelle  de  Tarmateur,  pour 
retenir  provisoirement  un  navire,  le  ministère  du  commerce 
pourra  être  condamné  à  payer  à  l'armateur  les  frais  que 
lui  auront  occasionnés  la  détention  et  la  visite  du  navire, 
ainsi  qu'une  somme,  à  titre  d'indemnité  pour  les  pertes 
et  préjudices  qu'il  pourra  avoir  éprouvés  de  ce  fait. 

Si  un  navire  est  définitivement  retenu  en  vertu  des 
dispositions  du  présent  acte,  ou  s'il  est  jugé  qu'un  navire 
provisoirement  retenu  était,  au  moment  de  sa  détention, 
reconnu  dangereux  (unsafe)  dans  le  sens  du  présent  acte, 
l'armateur  dudit  navire  sera  tenu  de  payer  au  ministère 
du  commerce  les  frais  directs  et  indirects  résultant  de  la 
détention  et  de  l'inspection  du  navire.  Ces  frais,  sans 
préjudice  de  tout  autre  recours,  seront  perçus  de  la  môme 
manière  que  les  frais  de  sauvetage. 

Pour  les  fins  du  présent  acte,  les  frais  de  procédure  di- 
rects ou  indirects  devant  une  cour  d'inspection,  de  même 
que  la  somme  nécessaire  pour  rémunérer  l'inspecteur  ou 
l'agent  du  ministère  du  commerce,  seront  censés  être  corn- 
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pris  dans  les  frais  de  détention  et  de  visite  du  navire. 
Tout  litige  relatif  à  la  quotité  des  frais  résultant  de  l'ap- 
plication du  présent  acte  pourra  être  déféré  à  l'examen 
d'un  des  maîtres  ou  greffier  de  la  cour  suprême  dejudi- 
cature,  qui,  sur  demande  à  eux  transmise  par  le  ministère 
du  commerce,  arrêtera  et  réglera  le  chiffre  équitable  de  ces 
frais. 

Il  pourra  être  intenté,  à  l'occasion  des  frais  ou  de  l'in- 
demnité à  payer  par  le  ministère  du  commerce,  en  vertu 
de  la  présente  section,  une  action  ou  procès  au  secrétaire 
dudit  ministère,  en  son  titre  officiel,  comme  s'il  répondait 
d'une  personne  morale;  si  l'action  se  produit  en  Irlande, 
il  sera  loisible  à  toute  cour  supérieure  de  droit  commun 
d'Irlande  devant  laquelle  le  débat  aura  été  porté,  d'or- 
donner que  la  reqiiête  soit  signifiée  au  solicitor  (avoué)  de 
la  Couronne  et  de  la  Trésorerie  pour  l'Irlande,  dans  les 
formes  et  suivant  les  conditions  relatives  aux.  délais  que  la 
cour  appréciera,  et  cette  signification  sera  considérée 
comme  valable  et  suffisante  de  même  que  si  elle  avait  été 
faite  au  secrétaire  du  ministère  du  commerce. 

Droit  d'exiger  du  plaignant  un  cautionnement  en 

garantie  des  frais. 

Art.  11. — L'orsqu'une  plainte  aura  été  adressée  au  mi- 
nistère du  commerce  ou  à  un  agent  de  détention,  qu'un 
navire  anglais  présente  des  dangers  pour  la  navigation,  le 
ministère  ou  l'agent  pourra,  s'il  est  nécessaire,  exiger  du 
plaignant  un  cautionnement,  dont  le  montant  sera  déterminé 
par  le  ministère,  pour  la  garantie  des  frais  et  indemnités 
dont  il  pourrait  devenir  passible,  comme  il  est  dit  ci-après. 

Toutefois,  lorsque  la  plainte  aura  été  faite  par  un  quart» 
en  nombre  inférieur  à  trois,  des  hommes  de  l'équipage, 


464  l'année  maritime. 

et  si  dans  la  pensée  du  ministère  ou  de  l'agent,  ladite 
plainte  n'est  ni  gratuite,  ni  malintentionnée,  ce  caution- 
nement ne  devra  pas  être  exigé,  et  le  ministère  ou  l'agent, 
si  la  plainte  est  venue  suffisamment  h  temps  avant  la  mise 
à  la  voile  du  navire,  devra  prendre  les  mesures  utiles  pour 
constater  si  le  navire  doit  être  détenu  en  vertu  du  présent 
acte. 

Lorsqu'un  navire  est  détenu  à  la  suite  d'une  plainte  et 
qu'il  se  trouve  dans  des  conditions  telles  que  le  ministère 
du  commerce  pourrait  être  condamné,  en  vertu  du  présent 
acte,  à  payer  à  l'armateur  du  navire  des  frais  ou  une  indem- 
nité quelconque,  le  plaignant  sera  tenu  de  payer  au  minis- 
tère du  commerce  le  montant  de  toutes  les  dépenses  et  de 
l'indemnité  que  le  ministère  aura  encourues  ou  pourrait 
être  condamné  à  payer  au  sujet  de  la  ëétention  ou  de  la 
visite  du  navire. 

Dispositions  supplémentaires  relatives  à  la  détention 

des  navires. 

Art.  i^.  —  1°  Tout  agent  de  détention  aura,  dans  l'exer- 
cice de  ses  fonctions,  en  vertu  du  présent  acte,  les  mêmes 
pouvoirs  qu'un  inspecteur  désigné  par  le  ministère  du  com- 
merce en  vertu  de  l'acte  relatif  à  la  marine  marchande 
de  1854. 

2*^  Tout  ordre  provisoire  ou  définitif  pour  la  détention 
d'un  navire  et  toute  disposition  modifiant  ledit  ordre  de- 
vront être  notifiés,  dans  le  plus  bref  délai,  au  patron  du 
navire. 

3°  Un  navire  détenu  en  vertu  du  présent  acte  ne  sera  pas 
relaxé  sous  prétexte  de  l'annulation  de  son  inscription  sur 
les  registres  britanniques. 

4°  Pour  les  fins  de  l'inspection  d'un  navire   exécu- 
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tée  en  vertu  du  présent  acte,  tout  agent  préposé  à  cette 
visite  pourra  monter  à  bord  du  navire,  1  examiner  dans 
tous  ses  détails,  machines,  équipement  et  cargaison,  et 
prescrire  le  déchargement  ou  le  remaniement  de  la  cargai- 
son, du  lest  et  des.  agrès. 

5°  Les  dispositions  de  l'acte  relatif  à  marine  mar- 
chande de  1854,  en  ce  qui  concerne  les  personnes  qui  en- 
travent sciemment  un  inspecteur,  ou  qui  ne  se  rendent 
pas  à  la  réquisition  et  à  l'ordre  de  l'inspecteur,  sont  appli- 
cables comme  si  ces  dispositions  avaient  été  édictées  en 
vertu  du  présent  acte,  en  substituant  à  l'inspecteur  tout 
juge,  assesseur,  agent  ou  surveyor  qui,  en  conséquence  du 
présent  acte,  a  les  mêmes  pouvoirs  qu'un  inspecteur,  ou 
est  préposé  à  la  visite  d'un  navire. 

III.  —  NAVIRES  ÉTRANGERS.  —  SURCHARGE. 

Application  aux  navires  étrangers  des  dispositions  relatives 

à  la  détention. 

Art.  13.  —  Lorsqu'un  navire  étranger,  après  avoir  em- 
barqué la  totalité  ou  une  partie  de  sa  cargaison  dans  un 
port  du  Royaume-Uni,  se  trouvera,  étant  encore  dans  ce 
port,  dans  un  état  dangereux  pour  prendre  la  mer,  à  cause 
de  la  surcharge  ou  du  mauvais  arrimage  de  son  fret,  les 
dispositions  du  présent  acte  relatives  à  la  détention  des 
navires  seront  appliquées  à  ce  navire  étranger  comme  s'il 
s'agissait  d'un  navire  anglais,  sauf  les  modifications  ci- 
après  : 

1°  Une  copie  de  l'ordre  de  détention  provisoire  du  navire 
sefa  adressée  sans  délai  à  l'agent  consulaire  de  l'État 
auquel  appartient  le  navire,  résidant  dans  la  localité  même 
ou  dans  la  localité  la  plus  rapprochée  de  l'endroit  où  le 
navire  est  retenu. 

li'AK.  MAR.  30 


V    l 


406  l'année  maritime. 

2°  Lorsqu*un  navire  aura  été  provisoirement  retenu,  l'a- 
gent consulaire  pourra,  sur  la  demande  de  l'armateur  ou 
du  patron  du  navire,  exiger  que  l'agent  désigné  par  le 
ministère  du  commerce  pour  procéder  à  la  visite  du  navire 
soit  accompagné  par  telle  autre  personne  que  l'agent  con- 
sulaire aura  désignée  ;  et,  dans  ce  cas,  si  cette  personne  et 
l'inspecteur  se  trouvent  d'accord,  le  ministère  du  com- 
merce fera  détenir  ou  relâcher  le  navire,  conformément  à 
leur  avis;  mais,  s'il  ne  sont  pas  d'accord,  le  ministère  du 
commerce  pourra  agir  comme  si  ladite  demande  n'avait 
r  pas  été  formulée,  et  l'armateur  ainsi  que  le  patron  pour- 

ront en  appeler  à  la  cour  d'inspection  dans  les  formes 
L'  prescrites  ci-dessus  par  le  présent  acte. 

t  3°  Lorsque  l'armateur  ou  le  patron  du  navire  aura  interjeté 

r,  appel  devant  la  cour  d'inspection,  Togent  consulaire,  sur 

('.  la  requête  dudit  armateur  ou  patron,  pourra  désigner  une 

l  personne  compétente  qui,  en  pareil  cas,  remplira   les 

>  fonctions  d'assesseur,  au  lieu  et  place  de  l'assesseur  qui, 

si  le  navire  eût  été  anglais,  aurait  été  nommé  autrement 
l  que  par  le  ministère  du  commerce. 

r/^  Dans   la  présente   section  l'expression  agent  consu- 

r.  laire  s'applique  à  tout  consul  général,  vice-consul,  agent 

consulaire,  ou  autre  fonctionnaire  reconnu  par  un  secré- 
taire d'État  comme  agent  du  service  consulaire  d'un  État 
étranger. 


ï'  Appels  pour  refus  de  cerliUcats  conformément  aux  actes 

È  concernant  la  marine  marchande  et  les  passagers: 

1^  Art.  14.  —  Attendu  qu'en  vertu  de  la  section  319  tie 

1^  •-  l'acte  de  1854,  concernant  la  marine  marchande,  et  des 

actes  modificatifs,   l'armateur  d'un  vapeur  à  passagers, 
ainsi  qu'il  est  spécifié  dans  ledit  acte,  est  tenu  de  faire 


>e.'  ' 
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procéder  à  la  visite  dudit  bâtiment  par  un  inspecteur  des 
constructions  navales  ou  du  génie  maritime,  que  ces 
agents  sont  obligés  de  dresser  des  rapports  sur  certains 
points  relatifs  à  la  navigabilité  et  à  la  régularité  du  rôle 
du  navire,  à  son  équipement,  aux  limites  au  delà  des- 
quelles il  deviendrait  impropre  à  la  navigation,  au  nombre 
de  passagers  qu'il  peut  transporter  et  aux  autres  détails 
mentionnés  dans  ladite  section,  que  le  ministère  du  com- 
merce est  tenu,  d'après  la  section  342  du  même  acte,  de 
délivrer  un  certificat  en  conformité  de  ces  déclarations 
et  que  le  vapeur  à  passagers  ne  pourra  régulièrement  se 
mettre  en  route  sans  être  nanti  de  pareil  certificat  ; 

Attendu  que,  d'après  les  sections  11  et  50  de  l'acte 
de  1855,  relatif  aux  passagers,  et  les  actes  qui  les  modi- 
fient, un  navire  à  passagers,  selon  le  sens  de  ces  sections 
(indiqué  dans  le  présent  acte  comme  navire  à  émigrants), 
ne  peut  légalement  lever  l'ancre  sans  être  muni  d'un  cer- 
tificat de  congé  délivré  par  un  agent  d'émigration  ou  par 
tout  autre  agent  mentionné  dans  lesdites  sections,  certi- 
ficat constatant  qu'on  s'est  conformé  aux  prescriptions  des- 
dites sections  et  desdits  actes,  que  le  navire,  dans  l'opinion 
de  l'agent,  est  apte  à  naviguer  et  que  l'équipage  ainsi  que 
les  passagers  sont  dans  une  situation  satisfaisante  pour 
faire  le  voyage,  et  autres  particularités  y  mentionnées  ; 

Attendu  qu'en  vertu  de  la  section  30  de  l'acte  modificatif 
de  l'acte  de  1862,  relatif  à  la  marine  marchande,  on  a  édicté 
des  dispositions  en  vue  de  prévenir,  dans  certaines  cir- 
constances, le  départ  en  mer  d'un  navire  non  muni  d'un 
certificat  délivré  par  un  inspecteur  où  par  l'agent  désigné 
par  le  ministère  du  commerce,  certificat  constatant  que 
le  navire  se  trouve  convenablement  pourvu  de  fanaux  et 
des  appareils  nécessaires  pour  faire  des  signaux  de  brume  ; 
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Et  attendu  que,  dans  certains  cas,  il  convient  d'admettre 
l'appel  ci-après  désigné  : 

Il  est  arrêté,  par  les  présentes,  que,  si  un  armateur  se 
trouve  lésé  : 

1*»  Par  le  certificat  d'un  inspecteur  des  constructions 
navales  ou  par  un  inspecteur  du  génie  relativement  à 
un  vapeur  à  passagers,  en  vertu  des  sections  précédentes, 
ou  par  suite  du  refus  d'un  inspecteur  de  faire  ledit 
rapport; 

2»  Par  le  refus  du  certificat  de  congé,  conformément 
aux  susdites  sections  ; 

3®  Par  le  refus  d'un  certificat  relatif  aux  fanaux  ou  aux 
signaux  de  brume,  en  conséquence  des  susdites  sections  ; 

L'armateur  pourra  interjeter  appel,  dans  les  formes 
prescrites,  devant  la  cour  d'inspection  du  port  ou  du 
district  où  le  navire  se  trouve. 

Sur  cet  appel,  le  juge  de  la  cour  d'inspection  fera  au 
ministère  du  commerce  un  rapport  sur  la  question  pen- 
dante et  le  ministère  du  commerce,  après  s'être  assuré 
qu'on  s'est  conformé  aux  prescriptions  du  rapport  et  aux 
autres  dispositions  desdits  actes,  pourra: 

1°  S'il  est  question  d'un  navire  à  passagers,  délivrer  un 
certificat,  conformément  à  la  section  312  de  l'acte  de  1854, 
relatif  à  la  marine  marchande  ; 

2o  S'il  s'agit  d'un  bâtiment  à  émigrants,  délivrer  ou 
prescrire  à  l'agent  d'émigration,  ou  à  tout  autre  agent,  de 
délivrer  le  certificat  de  congé  en  conformité  des  susdits 
actes; 

3^  En  cas  de  refus  d'un  certificat  relatif  aux  fanaux  ou 
appareils  pour  les  signaux  de  brume,  délivrer  ou  faire 
délivrer  par  un  inspecteur  ou  par  tout  autre  agent  désigné 
par  lui,  un  certificat  conforme  à  la  section  30  de  l'acte 
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modificatif  de  l'acte  de  1862  relatif  à  la  marine  du  com- 
merce. 

Les  frais  directs  et  indirects  de  tout  appel  interjeté  en 
conformité  de  la  section  présente  seront  réglés,  après  la 
clôture  de  la  procédure,  conformément  à  l'ordonnance 
rendue  par  le  juge  de  la  cour  d'inspection. 

Dans  les  mêmes  conditions,  les  clauses  du  présent  acte 
se  rapportant  à  la  cour  d'inspection  et  aux  appels  interjetés 
devront  s'appliquer,  autant  que  le  comporte  sa  teneur,  à 
la  cour  d'inspection  opérant  en  conformité  de  la  présente 
section  ainsi  qu'aux  appels  interjetés. 

Toutes  les  fois  que  l'inspection  d'un  navire  aura  été 
effectuée  pour  les  fins  d'une  déclaration  ou  d'un  certificat, 
en  vertu  des  sections  qui  précèdent,  l'agent  désigné  pour 
procéder  à  la  visite  devra,  si  l'armateur  y  tient,  être  ac- 
compagné par  une  personne  désignée  par  lui.  Dans  ce 
cas,  si  les  deux  personnes  tombent  d'accord,  il  ne  devra 
point  être  interjeté  d'appel  à  la  cour  d'inspection  en  con- 
séquence de  la  présente  section. 

IV.  —  EXPERTS  TECHNIQUES. 

Renvoi  des  questions  litigieuses  à  V examen  d'experts  techniques. 

Art.  15.  —  Si  le  ministère  du  commerce  juge  qu'un 
appel  interjeté  en  vertu  du  présent  acte  soulève  une  ques- 
tion de  construction,  de  modèle,  de  difficulté  scientifique 
ou  de  principe  important,  il  pourra  déférer  la  question  à 
l'examen  d'une  ou  de  plusieurs  personnes  choisies  sur 
une  liste  d'experts  spéciaux  approuvée  périodiquement 
par  un  secrétaire  d'État,  qui  paraîtront  posséder  les 
qualités  requises  pour  ce  cas  particulier.  Ces  personnes 
pourront  être  choisies  de  concert  entre  le  ministère  du 
commerce  et  l'appelant,  ou  bien  par  un  secrétaire  d'État, 
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et,  dans  ce  cas,  Tappel  sera  jugé  par  le  ou  les  experts,  au 
lieu  de  l'être  par  la  cour  d'inspection. 

Si  l'appelant,  dans  un  appel  quelconque,  le  demande  et 
donne  une  caution  jugée  suffisante  par  le  ministère  du 
commerce  avec  engagement  de  payer  les  frais  directs  et 
indirects  de  l'appel,  le  ministère  du  commerce  renverra 
l'appel  à  un  ou  plusieurs  experts  désignés  ainsi  qu'il  est 
dit  ci-dessus. 

L'expert  ou  les  experts  auront  les  mêmes  pouvoirs 
qu'un  juge  de  la  cour  d'inspection. 

V.  —  VAPEURS  A  PASSAGERS  ET  NAVIRES  d'ÉMIGRANTS. 

Exemption  en  faveur  de  certains  vapeurs  de  certificats  pour 

passagers. 

Art.  16.  —  Tout  navire  à  vapeur  peut  transporter  des 
passagers  pourvu  que  le  nombre  n'en  dépasse  pas  douze , 
quoiqu'il  n'ait  pas  été  visité  comme  vapeur  à  passagers 
par  le  ministère  du  commerce  et  qu'il  ne  soit  pas  pourvu 
du  certificat  dudit  ministère  prévu  par  l'acte  de  la  marine 
marchande  de  1854  relatif  aux  vapeurs  à  passagers. 

Art.  n.  —  Dans  le  cas  où  la  législature  d'une  posses- 
sion anglaise  aurait  ordonné  que  les  vapeurs  à  passagers 
fussent  visités  et  qu'il  leur  fût  remis  des  certificats,  et 
s'il  arrivait  que  le  ministère  du  commerce  eût  fait  un  rap- 
port à  Sa  Majesté  Britannique  établissant  que  les  certifi- 
cats sont  de  la  même  teneur  et  ont  été  délivrés  à  la  suite 
de  la  même  visite  et  de  manière  à  être  également  valables 
comme  les  certificats  délivrée  pour  les  mêmes  fins  dans  le 
Royaume-Uni,  en  conséquence  des  actes  concernant  la 
marine  de  commerce,  il  sera  loisible  à  Sa  Majesté  Britan- 
nique, par  ordonnance  : 
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1**  De  déclarer  que  lesdits  certificats  auront  la  même 
valeur  que  s'ils  avaient  été  établis  en  vertu  desdits  actes  ; 

!2°  De  déclarer  que  tout  ou  partie  des  clauses  desdits 
actes  qui  sont  relatives  aux  certificats  délivrés  pour  vapeurs 
à  passagers  en  vertu  desdits  actes  s'appliqueront,  avec  ou 
sans  les  amendements  que  Sa  Majesté  Britannique  jugera 
utiles,  aux  certificats  auxquels  se  rapporte  l'ordonnance; 

3°  D'imposer  telles  conditions  et  d'établir  tels  règle- 
ments relativement  auxdits  certificats,  à  leur  usage,  à  leur 
délivrance  et  à  leur  annulation  qu'il  plaira  à  Sa  Majesté 
Britannique  de  prescrire,  et  d'imposer  des  amendes  ne 
s'élevant  pas  au  delà  de  cinquante  livres  sterling  pour 
toute  infraction  à  ces  clauses  et  à  ces  règlements. 

Dispositions  pour  empêcher  la  double  inspection  des  vapeurs 
à  passagers  et  des  navires  à  émigrants. 

Art.  18.  Toutes  les  fois  qu'un  certificat  de  passagers 
aura  été  délivré  à  un  vapeur  par  le  ministère  du  commerce, 
en  exécution  de  l'acte  de  1854  relatif  à  la  marine  mar- 
chande, et  dans  le  cas  où  ce  certificat  resterait  encore  en 
vigueur,  il  ne  sera  pas  nécessaire  pour  l'emploi  de  ce 
vapeur,  en  vertu  des  actes  qui  se  rapportent  aux  pas- 
sagers, qu'il  soit  de  nouveau  visité  en  sa  coque  et  en 
ses  machines  pour  le  déclarer  propre  au  service,  d'après 
l'acte  de  1855  relatif  aux  passagers  et  les  actes  modifica- 
tifs;  mais  pour  l'emploi,  sous  le  régime  desdits  actes,  le 
certificat  du  ministère  du  commerce  sera  considéré  comme 
remplissant  les  conditions  requises  parles  actes  relatifs  aux 
passagers  en  ce  qui  concerne  cette  visite  et  l'on  s'abstien- 
dra de  toute  visite  ultérieure  de  la  coque  et  de  la  machine. 
Tant  qu'un  vapeur  aura  le  caractère  d'un  navire  à  émi- 
granls,  c'est-à-dire  d'un  navire  à  passagers,  dans  le  sens  de 
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Tacte  relatif  aux  passagers  et  des  actes  modificatifs,  et  que 
les  clauses  insérées  dans  lesdits  actes  relatifs  aux  passa- 
gers en  ce  qui  concerne  l'inspection  de  sa  coque,  de  ses 
machines  et  de  son  équipement,  auront  été  observées, 
ce  vapeur  ne  sera  pas  soumis  aux  dispositions  de  l'acte  de 
la  marine  marchande  de  1854  en  ce  qui  concerne  l'ins- 
pection et  le  certificat  des  vapeurs  à  passagers  ainsi  qu'aux 
modifications  dudit  acte. 

Disposition  relative  à  la  visite  des  vapeurs  étrangers 
à  passagers  et  des  navires  étrangers  à  émigrants. 

Art.  19.  —  Au  cas  où  un  navire  étranger  serait  soit 
un  vapeur  à  passagers  teiiu  à  l'observation  des  clauses  de 
Tacte  de  1854  relatif  à  la  marine  marchande  et  des  actes 
modificatifs,  soit  un  navire  à  émigrants  soumis  anx  clauses 
de  l'acte  de  1855  relatif  aux  passagers  et  autres  actes  qui 
l'ont  modifié,  et  dans  le  cas  où  le  ministère  du  commerce 
aurait  constaté,  à  l'aide  d'un  certificat  étranger  légalisé  par 
l'agent  consulaire  anglais  du  port  d'inspection,  que  ce 
navire  a  été  officiellement  visité  dans  un  port  étranger, 
et  aurait  reconnu  que  les  conditions  stipulées  par  lesdits 
actes  ou  par  un  desdits  actes,  ont  été  bien  observées,  le 
ministère  du  commerce  pourra,  s'il  le  juge  bon,  dispenser 
le  navire  de  toute  inspection  nouvelle  en  ce  qui  concerne 
les  conditions  requises  déjà  constatées,  et  donner,  ou 
faire  délivrer  par  un  de  ses  agents  un  certificat  qui  aura 
la  même  valeur  que  s'il  avait  été  délivré  après  une  visite 
faite  conformément  auxdits  actes  ou  à  l'un  deux.  Cepen- 
dant Sa  Majesté  Britannique  pourra,  par  décision  prise 
en  conseil ,  déclarer  que  la  présente  section  ne  s'appli- 
quera pas  à  une  inspection  officielle  pratiquée  dans  un 
port  étranger,  où  il  paraîtrait  à  Sa  Ma|j6sté  Britannique 
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que  des  dispositions  réciproques  ne  sont  pas  appliquées 
aux  navires  anglais. 

Faculté  d'amender  les  actes  relatifs  aux  passagers  en  ce  qui 
se  rapporte  à  la  nourriture,  à  l'espace  et  au  logement  à  bord 
des  navires  à  émigrants. 

Art.  20.  —  Il  sera  loisible  au  ministère  du  commerce, 
s'il  a  reconnu  que  la  nourriture,  l'espace,  le  logement  ou 
toute  autre  chose  fournis  à  bord  d'un  navire  à  émigrants, 
pour  une  catégorie  quelconque  de  passagers,  sont  supé- 
rieurs à  la  nourriture,  au  logement  et  autres  choses 
exigées  par  l'acte  de  1855,  relatif  aux  passagers,  et  les 
actes  modificatifs,  d'exempter  ce  navire  des  conditions 
requises  par  lesdits  actes  en  ce  qui  se  rapporte  à  la  nour- 
riture, à  l'espace,  au  logement  ou  autres  détails,  de  la 
manière  et  aux  conditions  que  le  ministère  du  commerce 
jugera  convenable. 

Disposition  relative  aux  signaux  de  détresse,  aux  fetix  inex- 
tinguibles et  aux  bouées  de  sauvetage  à  bord  des  vapeurs  à 
passagers  et  des  navires  à  émigrants. 

Art.  21.  — Tout  navire  à  passagers  de  long  cours,  ainsi 
que  tout  navire  à  émigrants,  devra  être  pourvu,  à  la  satis- 
faction du  ministère  du  commerce  : 

1**  Des  moyens  de  faire,  pendant  la  nuit,  les  signaux  de 
détresse  indiqués  dans  la  première  annexe  de  l'acte  de  1873, 
relatif  à  la  marine  marchande  ou  dans  tout  règlement 
modificatif,  y  compris  les  moyens  de  faire  à  bord  du  na- 
vire des  feux  inextinguibles  danâ  Teau  ou  tout  autre  pro- 
cédé de  faire  des  signaux  de  détresse  que  le  ministère  du 
commerce  aura  préalablement  approuvé  ; 

2®  D'un  approvisionnement  convenable  de  feux  inextin- 
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guibles  dans  l'eau  et  disposés  de  manière  à  pouvoir  être 
attachés  à  des  bouées  de  sauvetage. 

Au  cas  où  un  semblable  vapeur  ou  navire  partirait  d'un 
des  ports  anglais  sans  être  ainsi  pourvu,  conformément 
aux  conditions  exigées  par  la  présente  section,  l'armateur 
sera  passible,  pour  chaque  contravention,  s'il  est  recoimu 
en  faute,  d'une  amende  de  50  livres  au  maximum. 

VI. —  CARGAISON  DE  GRAINES  ET  DE  CÉRÉALES. —  ARRIMAGE 

DE  LA  CARGAISON. 

Art.  22.  —  Aucune  cargaison  dont  plus  d'un  tiers  con- 
sisterait en  une  sorte  quelconque  de  graines,  riz,  paddy, 
(riz  avec  sa  cosse),  légumes,  semences,  noix  ou  amandes 
ci-après  désignés  comme  cargaison  de  grains,  ne  devra 
être  transportée  par  un  navire  anglais  à  moins  qu'elle 
ne  soit  renfermée  dans  des  sachets,  des  sacs,  des  barils, 
ou  protégée  contre  toute  cause  de  déplacement  par  des 
planches,  des  cloisons  ou  autres  dispositions. 

Si  l'armateur,  directeur  ou  patron  d'un  navire  anglais, 
ou  un  agent  quelconque  de  l'armateur  préposé  soit  au 
chargement  du  navire,  soit  à  son  expédition,  .permet 
sciemment  que  tout  ou  partie  d'une  cargaison  de  grains 
y  soit  aménagé  pour  être  transporté  contrairement  aux 
dispositions  delà  1"  section,  il  sera  passible,  pour  chaque 
infraction,  d'une  amende  ne  dépassant  pas  300  livres  et 
payable  sur  jugement  sommaire. 

VII.  —  CHARGEMENT  SUR  LE  PONT. 

Vespace  occupé  sur  le  pont  par  la  cargaison  est  passible 

des  droits» 

Art.  23.  —  Dans  le  cas  où  un  navire  anglais  ou  étranger 
autre  que  les  navires  pratiquant  le  cabotage  sur  les  côtes 
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anglaises  mentionnés  dans  l'acte  de  1854?  relatif  à  la  ma- 
rine marchande  transporterait,  comme  cargaison  de  pont, 
c'est-à-dire  sur  une  partie  découverte  du  pont  ou  dans 
un  espace  couvert  non  compris  dans  le  contenu  cubique 
formant  le  tonnage  enregistré  du  navire,  des  bois  de  char- 
pente, des  approvisionnements  ou  d'autres  marchandises, 
tous  les  droits  de  tonnage  du  navire  seront  perçus  comme 
si  l'on  avait  ajouté  au  tonnage  enregistré  du  navire  celui 
de  l'espace  occupé  par  lesdits  matériaux  au  moment  où 
les  droits  doivent  être  perçus. 

L'espace  ainsi  occupé  sera  considéré  comme  étant  l'es- 
pace limité  par  la  superficie  occupée  par  les  objets  et  par 
des  lignes  droites  renfermant  un  espace  rectangulaire 
suffisant  pour  y  contenir  lesdits  objets. 

Le  tonnage  de  cet  espace  sera  vérifié  par  un  délégué 
du  ministère  du  commerce,  de  la  manière  indiquée  dans 
la  sous-section  de  la  section  21  de  l'acte  de  1854,  relatif 
à  la  marine  marchande,  et,  une  fois  constaté,  sera  porté 
par  lui  sur  le  journal  du  bord  et  inscrit  sur  un  bordereau 
délivré  au  patron  qui,  lorsqu'on  lui  réclamera  les  droits, 
aura  à  produire  ledit  bordereau  comme  certificat  d'enre- 
gistrement, ou,  dans  le  cas  d'un  navire  étranger,  le  docu- 
ment équivalent  à  un  certificat  d'enregistrement,  faute  de 
quoi  il  sera  passible  de  la  même  amende  que  s'il  n'avait 
pas  produit  ledit  certificat  ou  document. 

Amende  pour  le  transport  en  hiver  de  cargaisons  de  bois 

de  construction  sur  le  pont. 

Art.  24.  —  A  compter  du  1"  novembre  1876,  si  un 
navire  anglais  ou  étranger  arrive,  entre  le  31  octobre  et 
le  16  avril  d'une  année  quelconque,  dans  un  des  ports  du 
Royaume-Uni,  avec  une  cargaison  sur  le  pont,  c'est-à-dire 
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sur  un  espace  découvert  du  pont,  ou  dans  un  espace  cou- 
vert non  compris  dans  le  contenu  cubique  formant  le 
tonnage  enregistré  du  navire,  des  marchandises,  en  bois 
comprises  dans  la  nomenclature  suivante  : 

a)  Des  bois  de  charpente  équarris,  ronds,  waney  ou 
autres;  en  bois  de  sapin,  acajou,  chêne,  teak,  ou  autres 
bois  durs  quelconques  ; 

h)  Plus  de  cinq  espars  de  rechange  ou  d'approvision- 
nement taillés,  façonnés,  ou  définitivement  préparés  pour 
le  service  ; 

c)  Des  planches  de  sapin,  des  voliges  ou  d'autres  objets 
en  bois  léger,  quelle  qu'en  soit  la  nature,  à  une  hauteur 
s'élevant  de  3  pieds  au-dessus  du  pont. 

Le  patron  du  navire  ou  l'armateur,  si  la  contravention 
est  à  sa  connaissance,  sera  puni  d'une  amende  de  5  livres  au 
maximum,  par  chaque  cent  pieds  cubes  de  marchandises 
en  bois  portées  en  contravention  à  la  présente  section,  et 
cette  amende  pourra  être  recouvrée  par  action  au  civil  et  au 
criminel,  ou  par  une  somme  ne  dépassant  pas  100  livres 
(quelque  soit  le  chiffre  de  l'amende)  à  recouvrer  par  juge- 
ment sommaire. 

Toutefois,  aucun  patron  et  aucun  armateur  ne  pourra 
être,  en  vertu  de  la  présente  section,  frappé  d'amende  : 

1**  A  raison  de  marchandises  en  bois  que  le  patron  aura 
jugé  nécessaire  de  placer  ou  de  maintenir  sur  le  pont 
pendant  le  voyage  par  suite  d'une  voie  d'eau  ou  de  toute 
autre  avarie  reçue  ou  redoutée  pour  le  navire  ; 

2°  S'il  est  reconnu  que  le  navire  est  parti  du  port  où  les 
marchandises  en  bois  ont  été  embarquées  comme  car- 
gaison de  pont,  antérieurement  au  dernier  jour  d'octobre, 
c'est-à-dire  avant  un  intervalle  de  temps  suffisant,  eu 
égard  à  la  durée  moyenne  du  voyage,  pour  que  le  navire 
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arrivât  audit  port  du  Royaume-Uni  avant  cette  époque, 
mais  qu'il  en  a  été  empêché  par  le  mauvais  temps  ou  des 
causes  de  force  majeure  ; 

3**  S'il  est  constaté  que  le  navire  est  parti  du  port  où 
les  marchandises  en  bois  ont  été  chargées  comme  cargaison 
de  pont,  à  une  époque  antérieure  au  16  avril  qui  fournis- 
sait un  intervalle  suffisant,  suivant  la  durée  ordinaire  du 
voyage,  pour  l'arrivée  du  navire  après  cette  date  dans 
ledit  port  du  Royaume-Uni,  et  que,  par  suite  d'un  voyage 
très-favorable,  le  navire  y  est  parvenu  avant  ce  jour. 

Cependant,  aucune  disposition  de  la  présente  section  ne 
devra  s'appliquer  à  un  navire  qui,  n'étant  pas  destiné  à  un 
port  quelconque  du  Royaume-Uni,  est  entré  dans  un  des 
ports  de  ce  royaume  par  suite  de  gros  temps,  poury  subir 
des  réparations  ou  pour  tout  autre  motif  que  celui  de  dé- 
barquer sa  cargaison. 

VIII.  —  LIGNES  DE  PONT  ET  DE  FLOTTAISON. 
Manière  de  tracer  les  lignes  de  pont. 

Art.  25.  —  Tout  navire  anglais  (excepté  les  navires  au- 
dessous  de  80  tonneaux  register  affectés  au  cabotage,  les 
bateaux  de  pêche  et  les  yachts  de  plaisance)  devra  être 
marqué,  d'une  manière  permanente  et  visible,  de  lignes 
n'ayant  pas  moins  de  12  pouces  de  longueur  et  un  pouce 
de  largeur,  tracées  longitudinalement  à  la  peinture  à  l'huile 
sur  chaque  flanc  du  navire,  par  le  travers,  ou  aussi  près 
que  possible,  et  indiquant  la  position  de  chaque  pont  au- 
dessus  de  la  flottaison. 

Le  bord  supérieur  de  chaque  ligne  sera  de  niveau,  à 
l'endroit  de  la  marque,  avec  le  plan  supérieur  du  plancher 
du  pont  près  de  la  gouttière. 
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Les  lignes  seront  peintes  en  blanc  ou  en  jaune  sur  un 
fond  sombre,  ou  en  noir  sur  un  fond  clair. 

Manière  de  marquer  les  lignes  de  flottaison  sur  les  navires 
anglais  à  destination  de  pays  étrangers. 

Art.  26.  —  En  ce  qui  se  rapporte  à  la  manière  de  mar- 
quer la  ligne  de  chargement  sur  les  navires  anglais,  on 
suivra  les  dispositions  suivantes  : 

4°  L'armateur  de  tout  navire  anglais  (excepté  les  navires 
de  moins  de  80  tonneaux  register  affectés  exclusivement 
au  cabotage,  les  navires  de  pêche  et  les  yachts  de  plai- 
sance) devra,  avant  de  faire  sa  déclaration  à  la  sortie  d'un 
port  quelconque  du  Royaume-Uni  en  vue  d'un  voyage  pour 
lequel  ladite  déclaration  de  sortie  est  exigée,  ou,  en  cas 
d'empêchement,  le  plus  tôt  possible  après,  faire  peindre, 
sur  chacun  des  côtés  de  son  navire,  par  le  travers,  ou  le 
plus  près  possible,  en  blanc  ou  jaune  sur  fond  sombre,  ou 
en  noir  sur  fond  clair,  un  disque  circulaire  de  12  pouces 
de  diamètre  traversé  en  son  centre  par  une  ligne  hori- 
zontale de  18  pouces  de  longueur. 

2°  Le  milieu  de  ce  disque  indiquera  le  niveau  maximum 
en  eau  de  mer,  auquel  l'armateur  se  propose  de  charger 
le  navire  pour  le  voyage. 

3*  Il  devra  également  introduire  dans  la  formule  de 
déclaration  délivrée  au  collecteur  ou  à  tout  autre  agent 
principal  de  la  douane,  l'énoncé  par  écrit  de  la  distance 
en  pieds  et  pouces  existant  entre  le  centre  de  ce  disque  et 
le  bord  supérieur  de  chacune  des  lignes  indiquant  la  po- 
sition des  ponts  du  navire  situés  au-dessus  de  ce  centre. 

4°  A  défaut  de  la  production  de  cet  énoncé  pour  un 
navire  quelconque,  tout  agent  de  la  douane  pourra  refuser 
d'enregistrer  le  navire  pour  la  sortie. 
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5°  Le  patron  du  navire  sera  tenu  de  reproduire  la  copie 
de  cet  énoncé  dans  le  contrat  avec  l'équipage  avant  la 
signature  dudit  contrat  par  les  hommes  de  l'équipage,  et 
aucun  surintendant  d'un  bureau  de  marine  de  commerce 
ne  pourra  procéder  à  l'enrôlement  de  l'équipage  avant  que 
ladite  inscription  n'ait  été  effectuée. 

6*"  Le  patron  du  navire  sera  également  obligé  d'inscrire 
la  copie  dudit  énoncé  dans  le  livre  de  Loch  officiel  (journal 
de  navigation). 

7°  Quand  un  navire  aura  été  marqué  ainsi  qu'il  vient 
d'être  indiqué  dans  la  présente  section,  il  gardera  cette 
marque  jusqu'à  son  premier  retour  dans  un  port  de  débar- 
quement du  Royaume-Uni. 

Manière  de  marquer  la  ligne  de  flottaison  sur  les  navires 
*  de  cabotage. 

r 

Art.  27.  —  En  ce  qui  concerne  la  marque  à  faire  d'une 
ligne  de  chargement  sur  les  navires  anglais  affeciés  au  ca- 
botage, on  se  conformera  aux  prescriptions  ci-après  : 

1**  Le  propriétaire  d'un  navire  anglais  de  cabotage  em- 
ployé sur  les  côtes  anglaises  (excepté  les  navires  au-des- 
sous de  80  tonneaux  register,  exclusivement  affectés  à  ce 
commerce)  devra,  avant  le  départ  dudit  navire  d'un  port, 
faire  marquer  sur  chacun  des  côtés,  par  le  travers  ou  le 
plus  près  possible,  en  blanc  ou  jaune  sur  fond  sombre 
ou  en  noir  sur  fond  clair,  un  disque  de  12  pouces  de 
diamètre  traversé  par  son  centre  d'une  ligne  horizontale 
de  18  pouces  de  longueur. 

2°  Tant  que  le  propriétaire  du  navire  ne  donnera  pas 
avis  d'une  modification  quelconque,  le  centre  de  ce  disque 
indiquera  la  ligne  de  charge  maxima  en  eau  de  mer,  au 
niveau  de  laquelle  il  se  propose  de  charger  son. navire. 
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S'»  Le  propriétaire  sera  tenu  également,  et  il  devra  s'y 
conformer  une  fois  dans  l'espace  de  douze  mois,  de  faire 
remettre  ou  délivrer  avant  le  départ  du  navire,  au  collecteur 
ou  à  tout  autre  agent  principal  des  douanes  du  port  d'en- 
registrement du  navire,  une  déclaration  écrite  constatant 
la  distance  en  pieds  et  en  pouces  qui  existe  entre-le  centre 
du  disque  et  le  bord  supérieur  de  chacune  des  lignes  in- 
diquant la  position  des  ponts  au-dessus  de  ce  centre. 

4°  De  même,  lorsqu'un  remplacement  ou  une  modifica- 
tion du  disque  aura  été  effectuée,  le  propriétaire  devra, 
avant  le  départ  du  navire,  faire  remettre  ou  délivrer  au 
collecteur  ou  à  tout  autre  agent  principal  des  douanes  du 
.port  d'enregistrement  du  navire,  l'avis  écrit  de  ce  rem- 
placement ou  modification,  avec  la  même  indication  for- 
mulée de  la  manière  ci-dessus,  de  la  distance  existant  entre 
le  centre  du  disque  et  le  bord  supérieur  de  chacune  des 
lignes  de  pont. 

5°  Faute  de  faire  remettre,  ou  d'envoyer  l'avis  ou  l'é- 
noncé susdit  exigé  par  la  présente  section,  le  propriétaire 
sera  passible  d'une  amende  ne  s' élevant  pas  au  delà  de 
100  livres. 

6°  Lorsqu'un  navire  aura  été  marqué  de  la  manière  in- 
diquée par  la  présente  section,  il  sera  considéré  comme 
marqué  dans  les  mêmes  conditions  tant  qu'il  n'aura  pas 
été  donné  avis  d'une  modification. 

Amende  pour  contravention  aux  règles  relatives  au  tracé 

des  lignes  sur  les  navires. 

Art.  28.  —  Tout  armateur  ou  patron  qui  n'aurait  pas 
fait  marquer  son  navire  de  la  manière  prescrite  par  le 
présent  acte,  qui  aurait  négligé  de  le  tenir  ainsi  mar- 
qué,  ou  qui  autoriserait    que    le  navire  fût  chargé  au 
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point  de  submerger  dans  l'eau  de  merle  centre  du  disque, 
de  même  que  toute  personne  qui  cacherait,  enlèverait, 
modifierait,  effacerait,  oblitérerait,  ou  qui  permettrait  à 
un  individu  quelconque  placé  sous  ses  ordres  de  cacher, 
enlever,  modifier,  effacer  ou  oblitérer  lesdites  marques, 
si  ce  n'est  dans  le  cas  où  les  détails  indiqués  par  ces  mar- 
ques auraient  été  légalement  modifiés,  ou  si  ce  n'est  dans- 
le  but  d'éviter  d'être  capturé  par  un  ennemi,  sera  passi- 
ble, pour  chaque  contravention,  d'une  amende  ne  dépas- 
sant pas  100  livres. 

Si  une  des  marques  exigées  par  le  présent  acte  se 
trouve  inexacte,  à  un  point  de  vue  quelconque,  et  telle 
qu'elle  puisse  induire  en  erreur,  l'armateur  du  navire  sera 
frappé  d'une  amende  ne  dépassant  pas  100  livres. 

IX.  —  ENQUÊTES  RELATIVES  AUX  ACCIDENTS  MARITIMES. 

Nomination,  devoirs  et  pouvoirs  des  commissaires  des  nau- 
frages pour  procéder  aux  enquêtes  relatives  aux  sinistres^ 
maritimes. 

Art.  29.  —  Afin  de  rendre  plus  expéditives  et  plus  effi- 
caces les  enquêtes  relatives  aux  accidents  de  mer,  le  lord 
grand  chancelier  de  la  Grande-Bretagne  pourra  nommer 
une  ou  plusieurs  personnes  compétentes  aux  fonctions  de 
commissaire  des  naufrages  pour  le  Royaume-Uni,  à  la 
condition  que  le  nombre  de  ces  commissaires  ne  dépasse 
pas  à  la  fois  le  chiffre  de  trois,  et  de  pouvoir  révoquer 
l'un  ou  l'autre  de  ces  commissaires  des  naufrages.  Dans  le 
cas  où  il  deviendrait  nécessaire  de  nommer  en  Irlande  un 
commissaire  des  naufrages,  le  lord  chancelier  d'Irlande 
aura  le  pouvoir  de  le  nommer  et  de  le  révoquer. 

Le  commissaire  des  naufrages  devra,  à  la  demande  du 
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ministère  du  commerce,  procéder  à  une  enquête  formelle 
relative  à  la  perte  ou  à  l'accident  (désignés  dans  le  pré- 
sent acte  sous  le  titre  :  Accidents  maritimes) ,  conformé- 
ment aux  prescriptions  de  la  section  8  de  l'acte  relatif  à  la 
marine  marchande  de  1854.  A  cet  effet,  il  aura  la  même 
Juridiction  et  les  mêmes  pouvoirs  que  ceux  qui  sont 
conférés  par  ledit  acte  à  deux  juges  de  paix,  et  toutes 
les  dispositions  des  actes  de  1854  et  de  1876,  concer- 
nant les  enquêtes  effectuées  en  vertu  de  la  8*  section  de 
Tacte  relatif  à  la  marine  marchande  de  1854,  seront  ap- 
plicables aux  enquêtes  faites  par  un  commissaire  des 
naufrages. 

Assesseurs  et  formes  de  la  procédure  pour  les  enquêtes  formelles 
relatives  aux  sinistres^  maritimes. 

Art.  30.  —  Le  commissaire  des  naufrages,  les  juges  ou 
autres  autorités  procédant  à  une  enquête  formelle  à  l'oc- 
casion d'un  accident  de  navire  effectueront  cette  enquête 
avec  Tassistance  d'un  ou  de  plusieurs  assesseurs  versés 
dans  les  questions  relatives  au  génie  maritime  ou  à  toute 
autre  science  spéciale.  Ces  assesseurs  seront  désignés  par 
le  commissaire,  les  juges  ou  les  autorités,  et  choisis  sur 
une  liste  approuvée,  à  cette  époque  et  à  ces  fins,  par  un 
secrétaire  d'État. 

Dans  le  cas  où  le  commissaire,  les  juges  ou  les  autorités 
penseraient  que  l'enquête  pourrait  entraîner  l'annulation, 
ou  la  suppression  du  certificat  d'un  patron  ou  d'un  officier 
en  second,  ils  devront,  s'il  est  possible,  désigner  une 
personne  compétente  dans  le  service  de  la  navigation 
marchande,  pour  remplir  les  fonctions  d'un  des  asses- 
seurs. 

Chaque  assesseur  devra,  ou  signer  le  rapport  dressé  au 
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sujet  de  l'enquête,  ou  faire  connaître  au  ministère  du 
commerce  les  raisons  pour  lesquelles  il  n'a  pas  cru  devoir 
concourir  au  rapport. 

Le  lord  grand  chancelier  de  la  Grande-Bretagne  pourra, 
de  temps  en  temps,  du  consentement  de  la  trésorerie, 
pour  ce  qui  est  des  honoraires,  arrêter,  rappeler,  modi- 
fier et  augmenter  les  mesures  générales  pour  la  mise 
à  exécution  des  ordonnances  concernant  les  enquêtes 
relatives  aux  accidents  maritimes,  et  surtout  en  ce  qui 
concerne  la  réunion  des  assesseurs,  le  mode  de  procé- 
dure, les  parties,  les  personnes  aptes  à  comparaître,  la 
signification  à  transmettre  à  ces  parties  ainsi  qu'aux  per- 
sonnes intéressées,  le  montant  et  l'application  des  hono- 
raires. 

Toutes  ces  mesures  générales,  tant  qu'elles  demeure- 
ront en  vigueur,  produiront  leurs  effets  comme  si  elles 
avaient  été  prescrites  par  le  présent  acte. 

Toute  enquête  formelle  relative  à  un  accident  de  mer 
sera  instruite  de  manière  que,  si  une  plainte  est  formulée 
contre  une  personne  quelconque,  cette  personne  ait  le 
moyen  de  produire  sa  défense. 

Pouvoirs  accordés  atix  commissaires  des  naufrages  d'ouvrir 
une  enquête  relativement  aux  navires  en  détresse,  en  vertu 
de  l'acte  des  années  17  et  iS  du  règne  de  Victoria,  cliap.  CIV, 
sect*  448. 

Art.  31.  —  Un  commissaire  des  naufrages  pourra,  à  la 
requête  du  ministère  du  commerce,  provoquer,  de  son 
propre  mouvement  ou  par  l'intermédiaire  d'un  substitut 
agréé  par  ledit  ministère,  la  même  enquête  que  pour- 
rail  ouvrir  un  receveur  des  naufrages  en  vertu  de  la  sec- 
tion 448  de  l'acte  relatif  à  la  marine  marchande  de  1854, 
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et,  dans  ce  but,  il  aura  les  pouvoirs  attribués  par  ladite 
section  à  un  receveur  des  naufrages. 

Pouvoirs  d'ouvrir  des  enquêtes  simples  ou  formelles  relatives 
à  des  navires  échoués  ou  supposés  perdis. 

Art  32.  —  Ces  pouvoirs  pourront  s'exercer  dans  les 
cas  suivants  : 

1°  Toutes  les  fois  qu'un  navire  quelconque  aura  échoué 
ou  éprouvé  des  avaries  sur  les  côtes  ou  à  proximité  des 
côtes  du  Royaume-Uni,  ou  qu'un  navire  anglais  aura 
échoué  ou  éprouvé  des  avaries  ailleurs,  et  qu'un  témoin 
se  trouvera  dans  une  localité  quelconque  du  Royaume- 
Uni. 

2*  Toutes  les  fois  qu'un  navire  anglais  se  sera  perdu  ou 
sera  supposé  s'être  perdu  et  qu'il  sera  possible  de  se  pro- 
curer dans  le  Royaume-Uni  des  renseignements  sur  les 
circonstances  dans  lesquelles  ce  navire  est  parti  en  voyage 
de  même  que  sur  l'époque  où  l'on  a  reçu  pour  la  dernière 
fois  de  ses  nouvelles. 

Le  ministère  du  commerce  pourra  (sans  préjudice  de 
l'action  des  autres  puissances),  s'il  le  juge  nécessaire, 
faire  procéder  à  une  enquête  formelle,  et  les  dispositions 
des  actes  relatifs  à  la  marine  marchande  de  1854  à  1876 
s'appliqueront  à  cette  enquête  comme  si  elle  était  faite 
en  vue  de  la  huitième  partie  de  l'acte  de  1854  relatif.ô  la 
marine  marchande. 

Lieu  de  Venquéte. 

Art.  33.  Une  enquête  personnelle  relative  à  un  accident 
maritime  pourra  être  faite  dans  tout  endroit  indiqué  à  cet 
effet  par  le  ministère  du  commerce,  et  tous  les  actes  rela- 
tifs à  l'autorisation  d'instruire  l'enquête  auront,  pour  les 
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fins  de  ladite  enquête,  les  mêmes  effets  que  si  le  lieu  ainsi 
indiqué  était  un  endroit  désigné  pour  l'exercice  de  la  juri- 
diction ordinaire  de  ce  pouvoir. 

X.  — -  DIVERS. 
Mode  à  suivre  pour  la  détention  du  navire. 

Art.  34.  —  Dans  le  cas  où,  conformément  aux  actes  de 
1854  à  1876  relatifs  à  la  marine  marchande  ou  en  vertu 
de  ces  actes,  autorisation  ou  ordre  est  donné  de  détenir 
un  navire,  tout  officier  commissionné  en  activité  dans  le 
service  militaire  ou  maritime  de  Sa  Majesté  Britannique  ou 
tout  agent  du  ministère  du  commerce  ou  des  douanes,  ou 
bien  tout  agent  consulaire  anglais  aura  pouvoir  de  faire 
détenir  le  navire.  Si,  à  la  suite  de  cette  détention,  ou 
après  signification  au  patron  de  l'avis  ou  ordonnance  pour 
cette  détention,  le  navire  prend  la  mer  avant  d'être  res- 
titué par  les  autorités  officielles,  le  patron,  l'armateur  ou 
toute  autre  personne  qui  aura  expédié  le  navire  sera,  si 
l'armateur  ou  l'expéditeur  avait  eu  connaissance  de  la  con- 
travention ou  y  avait  participé,  frappé  d'une  amende  payable 
à  S»  Majesté  Britannique  et  ne  dépassant  pas  100  livres. 

Au  cas  où  un  navire  prenant  ainsi  la  mer  emporterait 
un  agent  chargé  de  le  détenir,  ou  un  inspecteur,  ou  un 
agent  du  ministère  dû  commerce  ou  de  la  douane  s'y  trou- 
vant dans  l'exercice  de  ses  fonctions,  l'armateur  et  le 
patron  du  navire  seront,  chacun,  passibles  du  paiement  de 
tous  les  frais  directs  ou  indirects  de  l'agent,  ou  de  l'ins- 
pecteur ainsi  emporté  en  mer,  et,  de  plus,  d'une  amende 
ne  dépassant  pas  100  livres  ;  ou,  si  la  contravention  n'est 
pas  l'objet  d'un  Uigement  sommaire,  d'une  amende  ne 
dépassant  pas  10  livres  pour  .chaque  jour,  jusqu'à  ce  que 
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l'agent  ou  Tinspecteur  soit  revenu,  ou  jusqu'à  telle  époque 
qui  lui  donnerait  la  faculté  de  revenir  au  port  d'où  il  a  été 
enlevé.  Ces  frais  pourront  être  recouvrés  de  la  même  ma- 
nière que  l'amende. 

Signification  du  Jugement  au  patron,  etc. 

Art.  35.  —  Lorsqu'il  y  aura  lieu,  pour  l'accomplisse- 
ment d'une  disposition  quelconque  du  présent  acte,  de 
faire  signifier  au  patron  d'un  navire,  un  jugement,  un 
avis,  une  déclaration  ou  un  document  quelconque,  cette 
signification  sera  faite,  s'il  n'y  a  pas  de  patron  et  si  le 
navire  se  trouve  dans  le  Royaume-Uni,  au  représentant  de 
l'armateur  du  navire,  ou,  s'il  n'y  a  pas  de  représentant  de 
l'armateur,  à  un  de  ses  agents  résidant  dans  le  Royaume- 
Uni.  Si  pareil  agent «st  inconnu  ou  ne  peut  être  trouvé,  on 
affichera  une  copie  de  la  signification  sur  le  mât  du 
navire. 

Tout  jugement  de  la  sorte,  avis,  déclaration  ou  docu- 
ment pourra  être  signifié  au  moyen  de  la  remise  d'une 
copie  de  la  pièce  à  la  personne  même  à  laquelle  elle  doit 
être  signifiée,  ou  en  laissant  la  signification  à  son  dernier 
lieu  de  résidence,  ou,  s'il  s'agit  d'un  patron,  en  la  laissant 
à  son  adresse  à  bord  du  navire  entre  les  mains  de  la  per- 
sonne ayant  ou  paraissant  avoir  le  commandement  ou  la 
conduite  du  navire. 

Quiconque  entraverait  la  signification  au  patron  d'un 
navire  d'un  jugement,  d'un  avis  ou  d'un  document  sera 
passible  d'une  amende  ne  dépassant  pas  10  livres,  et,  si 
l'armateur  ou  le  patron  du  navire  prend  part  à  cet  em- 
pêchement ou  en  a  connaissance,  il  se  rendra  coupable 
d'un  délit. 
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V armateur-gérant  ou  le  gérant  d'un  navire  devra  être 

immatriculé. 

Art.  36.  —  Le  nom  et  l'adresse  de  l'armateur-directeur 
d'un  navire  anglais  enregistré  dans  un  port  ou  dans  un 
lieu  quelconque  du  Royaume-Uni  seront  enregistrés  au 
bureau  de  la  douane  du  port  où  le  navire  aura  été  imma- 
triculé. 

Dans  le  cas  où  il  n'existerait  pas  d'armateur-directeur, 
on  enregistrera  de  la  même  manière  le  nom  du  gérant  du 
bord  ou  de  toute  autre  personne  à  laquelle  la  direction 
du  navire  est  confiée  par  l'armateur  ou  dans  son  intérêt. 
Toute  personne  dont  le  nom  aura  été  ainsi  immatriculé 
sera,  pour  les  fins  des  actes  relatifs  à  la  marine  mar- 
chande, soumise  aux  mêmes  obligations  et  aux  mêmes  res- 
ponsabilités que  si  elle  était  l'armateur-directeur  lui- 
même. 

Faute  de  se  conformer  aux  dispositions  de  la  présente 
section,  l'armateur,  ou,  s'il  y  a  plusieurs  armateurs, 
chaque  armateur  sera  frappé,  en  proportion  de  sa  part 
dans  le  navire,  d'une  amende  ne  dépassant  pas  en  tout 
100  livres,  chaque  fois  que  le  navire  sortira  d'un  port  quel- 
conque du  Royaume-Uni. 

Pouvoir  donné  à  Sa  Majesté  Britannique  d'appliquer  à  des 
navires  étrangers,  par  voie  d'ordonnances  royales,  certaines 
dispositions  des  actes  relatifs  à  la  marine  marchande. 

Art.  37.  —  Lorsqu'on  aura  fait  connaître  à  Sa  Majesté 
Britannique  que  le  gouvernement  d'une  nation  étrangère 
désire  que  des  dispositions  quelconques  des  actes  de  1854 
à  1876  relatifs  à  la  marine  marchande  ou  de  tout  autre 
acte  qui  serait  ultérieurement  passé  pour  les  amendes, 
s'appliquent  aux  navires  de  ladite  nation,  il  sera  loisible 
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à  Sa  Majesté  Britannique,  par  ordonnance  royale,  de  dé- 
clarer que  telles  desdites  dispositions  mentionnées  dans 
ladite  ordonnance  seront  mises  en  vigueur  (sauf  les  ex- 
ceptions, sll  y  en  a,  indiquées  dans  ladite  ordonnance),  et 
ainsi,  aussi  longtemps  que  l'ordonnance  sera  maintenue, 
ces  dispositions  s'appliqueront  (sauf  lesdites  exceptions) 
aux  navires  de  cette  nation  de  même  qu'aux  armateurs, 
patrons,  marins  et  mousses  de  ces  navires,  lorsqu'ils  ne 
seront  pas  dans  une  localité  placée  sous  la  juridiction  de 
ladite  nation,  et  de  la  même  manière  et  sous  tous  les  rap- 
ports, comme  si  ces  navires  étaient  des  navires  anglais. 

Dispositions  relatives  à  l'ordonnance  royale. 

Art.  38.  —  Lorsque  Sa  Majesté  Britannique  est  autori- 
sée, en  vertu  de  l'acte  de  1854  relatif  à  la  marine  mar- 
chande ou  de  tout  autre  acte  passé  ou  qui  serait  passé 
ultérieurement  pour  l'amende,  de  rendre  une  ordonnance 
royale  en  conseil,  il  sera  loisible  à  Sa  Majesté  Britannique 
derendro  de  temps  en  temps  pareille  ordonnance  royale, 
et,  par  cette  ordonnance,  de  révoquer,  modifier  ou  aug- 
menter toute  ordonnance  royale  précédente. 

Toute  dite  ordonnance  royale  sera  publiée  dans  la 
Gazette  de  Londres  et  soumise  aux  deux  chambres  du 
Parlement  dans  le  délai  d'un  mois  après  la  première 
réunion  du  Parlement. 

yT  Une  fois  publiée  dans  la  Gazette  de  Londres,  ladite  or- 

donnance aura  son  effet  à  partir  de  la  date  de  la  publica- 

g  lion  ou  de  toute  date  ultérieure  indiquée  dans  l'ordonnance, 

de  la  même  manière  que  si  elle  avait  été  adoptée  par  le 
Parlement. 
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Honoraires,  —  Appointements.  —  Frais. 

Art.  39.  —  Le  1"  janvier  1877,  et  à  partir  de  ce  jour, 
tous  les  droits  à  payer  relativement  à  l'inspection  ou  au 
jaugeage  des  navires,  en  exécution  des  actes  de  1854  à 
1876,  relatifs  à  la  marine  marchande,  ou  relativement  aux 
services  rendus  par  toute  personne  employée,  en  vertu  de 
l'acte  concernant  les  passagers,  continueront  à  être  payés 
au  chef  d'un  bureau  de  marine  marchande,  aux  époques 
et  de  la  manière  prescrite  périodiquement  par  le  ministère 
du  commerce.  Ces  droits  seront  versés  ensuite  à  la  recette 
du  Trésor  de  Sa  Majesté  Britannique  dans  les  formes  que 
la  trésorerie  indiquera,  suivant  les  circonstances,  et  seront 
passés  en  compte  des  fonds  consolidés  du  Royaume-Uni 
dont  ils  feront  partie. 

A  dater  du  môme  jour,  les  honoraires  des  inspecteurs 
nommés  en  exécution  des  actes  relatifs  h  la  marine  mar- 
chande,  ainsi  que  les  frais  qui  se  rapportent  à  la  visite  et  au 
jaugeage  de  navires  par  application  desdits  actes,  et  la  part 
des  traitements  et  des  frais  des  personnes  employées  en 
vertu  del'actede  1855  relatif  aux  passagers,  qui  jusqu'à  ce 
jour  a  été  payée  sur  les  fonds  de  la  marine  marchande  sera 
acquittée  sur  les  fonds  votés  par  le  Parlement,  et  la  trésore- 
rie exercera  sur  ces  appointements  et  frais  le  môme  contrôle 
que  celui  exercé  jusqu'ici  par  le  ministère  du  commerce. 

On  pourra,  à  l'aide  des  fonds  votés  par  le  Parlement, 
payer  à  tout  commissaire  des  naufrages,  juge  de  cour  d'ins- 
pection, assesseur,  greffier  de  cour  d'inspection,  agent 
chargé  de  la  détention,  arbitre,  expert  technique  et  autres 
agents  ou  personnes  nommées  en  conséquence  du  présent 
acte,  tel  traitement  ou  telle  rémunération  (s'il  y  a  lieu) 
que  la  trésorerie  prescrira  suivant  les  circonstances. 
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On  pourra  acquitter  sur  les  fonds  votés  par  le  Parle- 
ment, tous  frais  et  toute  indemnité  payables  par  le  minis- 
tère du  commerce  en  exécution  du  présent  acte. 

Procédures  légales  pour  contravention. 

Art.  40.  — Pour  les  fins  de  la  pénalité,  de  la  juridiction 
et  de  la  procédure  légale,  toute  contravention  au  présent 
acte  sera  considérée  comme  une  infraction  prévue  par  les 
actes  de  1854  relatifs  à  la  marine  marchande. 

Application  de  l'acte  à  l'Ecosse. 

Art.  41.  —  Pour  l'application  à  TÉcosse  du  présent 
acte  : 

La  clause  relative  à  une  poursuite  ne  pouvant  être  in- 
troduite que  par  le  ministère  du  commerce,  ou  avec  son 
consentement,  ne  lui  sera  point  applicable  ; 

L'expression  :  Juge  d'une  cour  de  comté  sera  censée 
comprendre  tout  shériff,  ou  substitut  de  skériff'. 

L'expression  :  Greffier  d'une  cour  de  comté  sera  censée 
comprendre  le  clerc  d'un  shérifî; 

L'expression  :  Maître  de  la  cour  suprême  de  judicature 
désignera  le  Remembrancer  de  la  Reine  et  du  lord  tré- 
sorier. 

Application  de  l'acte  à  l'Irlande. 

Art.  42.  —  Pour  l'application  du  présent  acte  à  l'Ir- 
lande : 

L'expression  :  Juge  d'une  cour  de  comté  serai  considérée 
comme  comprenant  le  président  d'un  comté  {chairman) 
et  le  greiïier  d'un  bourg; 
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L'expression  :  Greffier  d'une  cour  de  comté  sera  censée 
comprendre  le  secrétaire  des  juges  de  paix,  le  greffier  ou 
tout  autre  agent  remplissant  les  fonctions  de  greffier  de 
la  cour  du  président  {chairman)  d'un  comté,  ou  du  gref- 
fier d'un  bburg; 

L'expression  :  Magistrat  salarié  sera  censée  s'appliquer 
à  tout  juge  de  paix  de  la  ville  de  Dublin  et  à  tout  magistrat 
résidant  ; 

L'expression  :  Maître  de  la  cour  suprême  de  judicature 
désignera  un  des  maîtres  des  cours  supérieures  de  droit 
commun  en  Irlande. 

Application  de  l'acte  à  l'Ile  de  Man. 

Art.  43.  —  Pour  l'application  du  présent  acte  à  l'île  de 
Man: 

L'expression  :  Juge  d'une  cour  de  comté  désignera  le 
Water-hailiff  ; 

L'expression  :  Magistrat  salarié  désignera  un  high 
bailiff; 

L'expression  :  Greffier  d'une  cour  de  comté  désignera  le 
secrétaire  d'un  deemster,  ou  le  secrétaire  des  juges  de 
paix; 

L'expression:  Maître  de  la  cour  suprême  de  judicature 
désignera  le  maître  des  archives  (clerk  ofthe  rolls). 

Exception  pour  les  eaux  intérieures  des  colonies. 

Art,  44.  —  Aucune  disposition  du  présent  acte  ne  pourra 
s'appliquer  à  un  navire  spécialement  employé  à  faire  le 
commerce  ou  à  faire  le  trajet  d'une  place  à  une  autre  dans 
une  rivière  ou  sur  une  eau  intérieure  dont  tout  ou  partie 
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se  trouverait  dans  une  possession  anglaise,  et  les  disposi- 
tions du  présent  acte  concernant  la  cargaison  sur  le  pont 
ne  seront  point  applicables  à  la  cargaison  sur  pont  d'un 
navire  faisant  le  cabotage  d'une  possession  anglaise. 


XI.  —  ABROGATION  DE  CERTAINS  ACTES. 

Art.  45.  —  A  dater  de  la  mise  à  exécution  du  présent 
acte,  les  actes  mentionnés  dans  la  première  partie  du 
tableau  ci-annexé,  et,  à  compter  du  1"  janvier  1877,  les 
actes  désignés  dans  la  deuxième  partie  du  tableau  ci-joint 
seront  abrogés,  dans  les  limites  indiquées  dans  la  troisième 
colonne  dudit  tableau. 

Néanmoins,  tout  agent  désigné  en  vertu  de  l'un  ou  de 
l'autre  desdits  actes  sera  considéré  comme  ayant  été 
nommé  en  vertu  du  présent  acte,  et  toute  ordonnance 
royale  rendue  conformément  à  un  desdits  actes  sera 
censée  avoir  été  rendue  en  vertu  du  présent  acte.  Cepen- 
dant ledit  appel  ne  s'appliquera  pas  : 

1°  A  ce  qui  aurait  été  exécuté  ou  toléré  par  application 
d'un  des  actes  abrogé  par  les  présentes  : 

2°  A  tous  droits,  pouvoirs,  devoirs,  obligations  ou  res- 
ponsabilités, acquits,  imposés  ou  encourus  en  exécution 
d'un  des  actes  abrogé  par  les  présentes  ; 

3°  A  toute  amende  ou  peine  encourue  pour  infraction 
à  un  des  actes  abrogés  par  les  présentes  ; 

4**  A  toute  procédure  judiciaire  se  rapportant  à  ces 
droits,  pouvoirs,  devoirs,  obligations,  responsabilités, 
amendes  ou  peines.  Toutes  ces  procédures  judiciaires 
pourront  être  poursuivies  comme  si  le  présent  acte  n'avait 
pas  été  adopté. 
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XII. — Tableaux. 

Première  partie. 

Actes  abrogés  à  dater  du  jour  de  la  mise  en  vigueur 

du  présent  acte. 


SBCTIONS 

et 

TITRBS. 

PARTIBS  ABROGÉES. 

chapitres. 

l?*"  et  18*"  années  du 

Acte    relatif  à   la 

Sons-section   4  de  la   sec- 

règne de  Victoria. 

marine     marchande 

tion  801. 

de  1854. 

La  partie  de  la  section  318 
qni  exige  que  l'armatear  d'an 
navire  transmette  les  décla- 
rations y  mentionnées. 

La  section  434. 

La  section  437,  &  partir  de  : 
«  dans  le  cas  oA  il  l'exigerait  > 
inclnaivement,  jusqu'à  la  fin 
de  la  section. 

La  section  449. 

34"  et  35' années  du 

Acte    relatif   à    la 

Section  11. 

règne    de    Victoria, 

marine  marchande  de 

chap.  ex.. 

1871. 

36"  et  37*  années  du 

Acte  relatif    à    la 

Section  11, 12,  13  et  14. 

règne    de    Victoria, 

mari  ne  marchande  de 

« 

chap.  LXXXV. 

1873. 

38'et39*annéejsdu 

Acte    relatif    à  la 

La  totolité  de  l'acte. 

règne    de    Victoria, 

marine  marchande  de 

chap.  LXXXVIII. 

1875. 

Deuxième  partie. 
Acteê  abrogés  à  partir  du  l*'  janvier  1877. 


8BCTION8 

et 
chapitres. 


TITRBS. 


17'  et  18'  années  du 
régne  de  Victoria, 
chap.  Crv. 

35"  et  36  "années  du 
règne  de  Victoria, 
chap.  LXXUI. 


Acte  relatif  à  la 
marine  marchande  de 
1854. 

Acte  relatif  à  la 
marine  marchande  de 
1872. 


PARTIES  ABROGÉBS. 


Sous -section  2   de  la  sec< 
tion  418. 

Section  14. 


I 

I 
f 


CHAPITRE  VII 

RENSEIGNEMENTS    DIVERS 


I.  —  Mesurés  de  longueur  et  de  superficie. 

FRANCE. 

Mètre,  unité  fondamentale  des  poids  et  mesures;  équivaut  à  la 

dix-millionième  partie  du  quart  du  méridien  terrestre. 
Décamètre,  dix  mètres. 
Hectomètre,  cent  mètres. 
Kilomètre,  mille  mètres. 
Myriamètre,  dix  mille  mètres. 

Décimètre,  dixième  du  mètre. 
Centimètre,  centième  du  mètre. 
Millimètre,  millième  du  mètre. 

Are,  cent  mètres  carrés  (carré  de  10  mètres  de  côté). 
Hectare,  cent  ares  ou  10,000  mètres  carrés. 
Centiare,  centième  de  l'are,  ou  mètre  carré. 

Toise lm,94904 

Pied 0  ,32484 

Pouce 0  ,02707 

Ligne 2%,25600 

Toise  carrée 3^», 79870 

Toise  cube 7m',40390 

Pied  carré O^^ïIOSSO 

Pied  cube 0^3,03428 

Mille  géographique  de  15  au  degré  de  l'équateur.    7,420  mètres. 
Lieue  de  18  au  degré  du  méridien 6,173     — 
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Lieue  de  25  au  degré  du  méridien 4,445  mètres. 

Lieue  marine  ou  géographique  de  20  au  degré.  .  5,556     — 
3Iille  marin  de  60  au  degré,  ou  arc  du  méridien 

d'une  minute,  ou  tiers  de  lieue  marine  ....  1,852     — 

Lieue  marine  carrée  de  20  au  degré 30k*,8642 

Mille  marin  carré  de  60  au  degré 3  ,4293 

„.,      ,.              .  (0,03240  de  lieue  marine  carrée. 

Kilomètre  carré jo^gjg^  ^^  ^^^  ^^^.^  ^^„. 

Degré  de  latitude. 1 25  lieues  de  4,445  mètres. 

Degré  de  longitude \  ' 

Brasse,  5  pieds I»,624 

Namd,  -—-^  du  mille  marin  (*) 15  ,432 

Encablure,  de  100  toises 194  ,904 

Encablure  nouvelle 200  ,000 

ANGLETERRE. 

Yard  impérial 0»,91438348 

Fathom  (2  yards) 1  ,82876696 

Pôle  onperch  (5  \  yards) 5  ,02911000 

Furlong  (220  yards) 201  ,16437000 

3Iile  (1,760  yards) .  1609  ,31490000 

Foot,  pied,  ou  tiers  de  yard ^  .  .  .  .  0  ,30479000 

Inchy  pouce,  douzième  de  pied 0  ,02540000 

Yard  carré 0"*,83609715 

Rod  (perch  carré) 25    ,29193900 

Bood  (1,210  yards  carrés) 10,116775  ares. 

Acre  (4,840  yards  carrés) 0,404671  d'hectare. 

mie  carré. 2'^»,5899 

Brasse  ou  fathom 1",829 

AUTRICHE. 

Pied 0»,316U 

BELGIQUE. 

Mètre =    100  centimètres. 


(1)  Chacun  des  nœuds  du  loch  parcourus  dans  les  80  seeondes  du  sablier 
on  dans  la  120<^  partie  d'une  heure,  correspond  à  une  marche  d'un  mille 
marin  par  heure.  Ainsi,  9  nœuds  filés  en  30  secondes  indiquent  une  marehe 
de  9  milles  ou  de  3  lieues  marines  par  heure. 


f 
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BRÉSIL. 

Braça,  12  palmos 2»,20000 

Vara,  5  palmos 1  ^loooo 

Palmo,  légal 0  ,22000 

Pe,  12  pollegados 0  ,33000 

CHINE. 

Pied  mathématique 0"  3331 

Pied  d*architecte 0    3228 

DANEMARK. 

P'^^d 0™,31385 

Brasse  (lavn) 1   ^§8300 

ESPAGNE. 

^^ètre l«,00000 

l'i^d 0  ,28260 

Pouce  (12«  du  pied) 0  ,02355 

Doigt  (16e  du  pied) • 0  ,01760 

Petit  palme,  de  4  doigts 0  ,07064 

Grand  palme,  de  12  doigts 0  ,21192 

Estadal,  ou  perche  de  11  pieds 3  ,29210 

Braza,  brasse 1    67200 

•HOLLANDE. 

^^\ 100  centimètres. 

Mijl 1  kilomètre. 

Brasse  (vadem) 1^,699 

PORTUGAL. 

Pied * 0-,328 

Palme ' 0  ,219 

Corado  ou  3  palmés 0  ,657 

Vara  ou  5  palmes 1  ,095 

PRUSSE. 

Pied , 0™,31385 

Ruthe,  ou  perche  de  2  toises  ou  12  pieds 3  ,76620 

l'an.  mar.  32 
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RUSSIE. 

Pied  anglais 30%,479 

Sagène,  7  pieds  (toise) 213    ,356 

Archinne,  j  de  sagène 71    ,119 

Verchoc,  jj  d'archinne 4    ,445 

Werst,  500  sagènes Ik  ,067 

Brasse  ou  sagène 2>n,l3i 

TURQUIE. 

Archinne IbXyTTi 

Pouce,  ^  d'archinne 3    ,157 

Endazé  ou  pic 68    ,000 

Berri , li^'i",476 

ITALIE. 

Mille  métrique l  kilomètre. 

SUÈDE. 

Pied e-,29690 

Pouce  (iO^  du  pied) 0  ,02969 

Ligne  (lO^  du  pouce) 0  ,00297 

EU,  ou  aune,  de  2  pieds 0  ,59380 

Famn,  brasse  ou  toise  de  6  pieds 1  ,78140 

Ruthe,  ou  perche  de  16  pieds 4  ,75000 

5  39,37079  pouces  anglais. 
3,2808992  pieds  anglais. 
1,093633056  yard. . 

Le  kilomètre                        '  \  ^093,633056  yards. 

L.e  Kilomètre  .  .^ |      0,6213824  mile. 

Le  décimètre 3,937079  pouces  anglais. 

Le  centimètre 0,393708  pouce  anglais. 

Le  millimètre 0,03937  pouce  anglais. 

Le  mètre  carré.  .  >. 1,196033292  yard  carré. 

■   ,  j  119,6033292  yards  carrés. 

^'  ^^^ j       0,098845  rood. 

Uhectare -. 2,471143316  acres. 
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II.  —  Poids. 

Gramme,  poids  d'un  centimètre  cube  d'eau  à  4  degrés  centi- 
grades. 

Décagramme,  dix  grammes. 

Hectograinme,  cent  grammes. 

Kilogramme,  mille  grammes.  Poids,  dans  le  vide,  d'un  déci- 
mètre culDe  d'eau  distillée  à  la  température  de  4  degrés 
centigrades. 

Quintal,  cent  kilogrammes,  quintal  métrique. 

Tonneau  de  mer,  !  mille  kilogrammes,  poids  du  mètre  cube  d'eau. 

Décigramme,  dixième  du  gramme. 
Centigramme,  centième  du  gramme. 
Milligramme,  millième  du  gramme. 

Livre  troy  impériale 373,241,948  grammes. 

Ounce  (12«  de  livre  de  troy)  ....  31,103,496  grammes. 

PennyweigM  (20®  d'ounce) 1,555,175  gramme. 

Grain  (24®  de  pennyweight)  ....  6,479,895  centigrammes. 

Livre  avoirdupois 453,592,645  grammes. 

Ounce  fl6e  de  la  livre) 28,349,540  grammes. 

Dram  (16e  d'ounce) 1,771,846  gramme. 

Quintal  (112  livres) 50,802  kilogrammes. 

Ton  (20  quintaux) 1016,048  kilogrammes. 

III.  ~  Principales  monnaies  étrangères. 

Aigle,  or,  États-Unis,  10  doUai*s 51^71  « 

Carolin,  or.  Suède. 10  00 

Cent,  cuivre,  États-Unis,  -~  dollar 0  05 

Christian,  or,  Danemark 20  48 

Coroa,  or,  Portugal,  10,000  reis 55  88 

Couronne,  voir  Krone. 

Crown,  argent,  Angleterre,  5  shillings 5  60 

Dollar,  or,  États-Unis,  100  cents 5  17 

Dollar,  argent,  États-Unis 5  31 

Dollar,  or,  Guatemala 5  07 

Drachme,  argent,  Grèce 1  00 

Ducat  ad  legem  Imperii,  or,    Allemagne,  Autriche, 

Danemark  y  Hollande  ei  Suède IU75 

Écu,  argent,  Prusse,  voir  Thaler, 
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Florin,  argent,  Angleterre,  1  shillings 2^25* 

Florin,  argent,  Autriche,  100  Kreutzers 2  45 

Florin,  argent,  Allemagne,  Hollande,  voir  Gulden, 

Gros  (Silbergroschen),  argent,  Prusse  '/m  thaler 0  12 

Gulden.  argent,  Allemagne  du  Sud,  60  Kreutzers  ....  2  18 

Gulden,  argent,  Hollande,  100  cents 2  08 

Vi  impériale,  or,  Russie.  . 20  60 

Kopeck,  cvivre,  Russie,  '/ioo  rouble 0  04 

Kreutzer,  cuivre,  Allemagne,  Autriche 0  03 

Krone  ou  Couronne,  or,  Allemagne,  Autriche 34  37 

Lira,  argent,  Italie 1     » 

Livre  sterling,  Angleterre,  monnaie  de  compte 25  20 

Mark,  Allemagne,  monnaie  de  compte l  23 

20  Marks,  or,  Empire  d'Allemagne 24  72 

Medjidieh  d'or,  or,  Turquie,  100  piastres 22  48 

Penny,  bronze,  Angleterre 0  11 

Peseta,  argent,  Espagne,  4  réaies 0  92 

Piastre,  argent,  Turquie 0  22 

Piastre,  argent,  Egypte 0  25 

Piastre,  argent,  Tunis 0  59 

Real,  argent,  Espagne 0  23 

Rei,  monnaie  de  compte,  Portugal,  environ 0  006 

Rei,                id.                  Brésil,  environ 0  003 

Rouble,  argent,  Russie,  100  Kopecks.  .  .  : 3  92 

Roupie,  argent,  Indes  britanniques 2  36 

Silbergroschen,  argent,  Prusse,  V»  thaler 0  12 

Shilling,  argent,  Angleterre l  12 

Skilling,  cuivre,  Norwége 0  05 

Skilling,  cuivré,  Danemark 0  12 

Sovereign,  or,  Angleterre,  20  shillings 25  20 

Thaler  (Vereinsthaler),  argent,  Prusse. et  Allemagne.  .  3  68 

Atmosphère,  unité  de  fo.ce  employée  pour  évaluer  de  très- 
grandes  pressions;  cette  unité  est  la  pression  atmosphérique 
ordinaire,  agissant  sur  l'unité  de  surface  et  mesurée  par  la 
colonne  barométrique  ;  elle  équivaut  à  un  poids  de  1  kilogr. 
sur  un  centimètre  carré.  —  Quant  à  la  pression  atmosphé- 
rique sur  la  surface  de  la  terre,  on  sait  qu'elle  est  égale  à  la 
pression  d'une  colonne  d'eau  de  même  base  et  d'environ 
10  mètres  (32  pieds)  de  hauteur^  ou  d'une  colonne  de  mer- 
cure de  754  millimètres. 
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